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Resumen 
 
Actualmente, el uso del automóvil como medio de transporte en un alto porcentaje de los 
desplazamientos, se debe principalmente a las ventajas objetivas del automóvil privado, como la libertad 
de horario, la flexibilidad de recorrido origen-destino, etc. 
 
Este modo de transporte requiere una gran cantidad de espacio viario, ya que los vehículos permanecen 
estacionados la mayor parte del tiempo. En algunas zonas, donde por causa de la orografía del terreno o 
de las características de las vías circulatorias, existe un déficit de plazas considerable que desemboca en 
aparcamientos en zonas no habilitadas para ello, dificultando en muchos casos el desplazamiento en otros 
modos de transporte. Este es el caso de Nou Barris, zona de estudio de esta tesina. 
 
El objetivo de la presente tesina es hacer un estudio de la situación actual del aparcamiento en esta zona 
y, utilizando como base las experiencias en las políticas de aparcamiento adoptadas en otras ciudades, de 
las que ya se han derivado consecuencias que nos permiten evaluarlas y el resultado de las encuestas 
realizadas en la zona de estudio, proponer distintas soluciones tanto a corto como a largo plazo para 
conseguir el objetivo que se pretende alcanzar a largo plazo: que los vehículos desaparezcan de la vía 
pública hasta un mínimo aceptable que transforme la zona en un distrito más sostenible. 
 
En la primera parte de la tesina se expone la historia de la formación del distrito de Nou Barris como tal, 
ya que nos permite entender los antecedentes que dan lugar a la situación actual. En ella, la parte inicial 
presenta una descripción de las actuaciones urbanísticas que conformaron el distrito, y en una segunda 
parte se diferencia la historia de la formación de los barrios del distrito que han seguido caminos 
diferentes en este sentido. 
 
A continuación se enumeran los diferentes indicadores estadísticos de diferentes aspectos, tanto de 
información general (Ej. Población), como de aspectos más específicos en relación con el aparcamiento. 
Se intenta crear con este estudio de los indicadores una base cuantitativa sobre la que asentar el problema 
actual de aparcamiento, relacionando éste con los diferentes indicadores estudiados. Además, en esta 
parte de la tesina, se exponen los resultados de las encuestas realizadas en la zona de estudio para conocer 
la opinión de los residentes en este distrito sobre las medidas que se están llevando a cabo y sobre su 
percepción del problema como tal. 
 
En el capítulo siguiente se indican las últimas medidas llevadas a cabo en Barcelona que han tenido como 
eje central influir en el transporte público y las comunicaciones, y en las plazas de aparcamiento de los 
diferentes barrios. Además de exponer cada una de éstas, se han recogido algunas opiniones de los 
afectados por las medidas adoptadas. 
 
Se elabora a continuación un estudio sobre las medidas tomadas en otras ciudades (tanto dentro de España 
como en el resto de Europa) que han afectado directa o indirectamente a los modos de transportes 
utilizados o a las plazas de aparcamiento. Se recogen las características principales de estas medidas y se 
observa si pueden o no ser útiles para solucionar el problema sobre el que gira la presente tesina. 
 
El último capítulo, dedicado a las conclusiones a las que nos ha llevado los datos obtenidos en los 
capítulos anteriores, consta de un apartado de introducción, en las que se resumen los datos de los 
capítulos anteriores y las conclusiones que se han obtenido de ellos. Una segunda parte propone medidas 
a tomar a corto plazo para solucionar la problemática en la que se centra la tesina. 
 
En los anejos, se encuentra la encuesta realizada, fotografías de la situación actual y la “Resolució del 
Conseller de Política Territorial i Obres Públiques de 12 de novembre de 1992 (DOGC nº 1690 de 
04/01/1993)”. 
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Abstract 
 
As present, the automobile use for diary movements is high. The reasons are the car’s objective 
advantages, for example, the hour hand, the circuit’s freedom, etc. 
  
The automobile requires a lot of area in the streets, because automobiles remain stationed most of the 
time. In some areas of the city, because of the terrain orography or the road characteristics, there are less 
parking places than necessary. The places deficiency incites drivers to park in illegal places, and it 
doesn’t allow the free movement of walkers, bikes, etc. It’s the situation of Nou Barris, study’s area of 
this thesis. 
 
This thesis’ objective is to make a study of the parking problem current situation in Nou Barris. We have 
used as basis for our conclusions the experiences in other countries, who have introduced parking 
policies. These policies have generated some consequences, and we use these consequences to evaluate 
them.  We have done some inquiries in the study’s area, too. The objective is to propose some ideas that 
solved the parking problem. The proposed solutions are solutions for a remote future and for a near 
future. We want to obtain this objective in a remote future: automobiles have to disappear of the streets. If 
they disappear (there will be a minimum), the city will be more sustainable. 
  
In the first part of the thesis we have exposed the evolution of the town wards since their beginnings. 
Their evolution shows us the causes of the current problem. At the beginning of chapter number one we 
describe the rules of city planning that have been followed in Nou Barris. At the end of that chapter, we 
have differenced between the evolutions of each town ward separately, because some town wards of Nou 
Barris have followed different ways. 
  
At chapter two, some statistics indicators have been exposed, some of them make allusion to general 
information (for example, the population, etc.), and others make allusion to parking places, public traffic, 
etc. We are trying to create through the indicators study a quantifiable basis of the current parking 
problem. We have connected it with the statistics indicators. Moreover, in this chapter, we have exposed 
the inquiries results. We’ve wanted to know the opinion of the residents of Nou Barris about the new 
implanted policies and about their personal perception. 
  
At chapter three, we have showed last measurements in Barcelona that have affected public transport and 
communications in Barcelona and its environment. Some measurements have affected parking places, 
too. In addition to expose these measurements, we have picked up personal opinions about these themes, 
which have been published in several newspapers.  
 
At the following chapter, we have made a study about on the measurements that have been introduced in 
other cities (in Spain and in the rest of Europe). These measurements have directly and indirectly affected 
public transport, private transport, etc. We have been able to pick up their main characteristics and to 
compare with our study’s area. We have done it, because we want evaluate the benefits of these 
measurements. 
  
Finally, in last chapter, we have dedicated it to thesis conclusions. At the beginning of the chapter, we 
have made an introduction to the conclusions, and we have resumed previous chapters. At the second part 
of this chapter, we have suggested several measurements we have to adopt to decrease current parking 
problem. These measurements could be used for a next future or for a far future. 
  
In the annexes, we can find the inquiry model, several photographs to illustrate the current situation and 
the “Resolució del Conseller de Política Territorial i Obres Públiques de 12 de novembre de 1992 
(DOGC nº 1690 de 04/01/1993)”. 
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Capítulo 1 
 
Introducción y Objetivos 
 
 
Una motorización creciente y una disminución progresiva de las plazas de 
aparcamiento en la vía pública gracias a las políticas de mejoras urbanísticas (como por 
ejemplo el aumento del ancho de las aceras, aumento de las superficies de parques y 
equipamientos, etc.), genera un déficit de plazas de aparcamiento en superficie que 
deberían compensarse con parkings subterráneos o en altura. Cuando esto no ocurre, el 
problema se hace patente: falta de posibilidades de aparcamiento en zonas habilitadas 
para ello – los residentes realizan sus estacionamientos en zonas donde no está 
permitido. 
 
Este es el problema base que se estudia en esta tesina, delimitando la zona de 
estudio al distrito de Nou Barris. Se ha escogido esta zona de estudio porque, como se 
verá durante el desarrollo de este documento, por su orografía, por los planeamientos 
urbanísticos que han configurado el distrito, capacidad económica de sus habitantes, etc, 
esta zona presenta un problema con respecto al déficit de aparcamiento mayor que en 
otros distritos de Barcelona. 
 
La directriz que se ha tomado como base para enfocar las propuestas como 
“solución” al problema comentado es la siguiente: 
 
A largo plazo, han de sustituirse los aparcamientos en la vía pública por 
aparcamientos subterráneos en altura. La tendencia debe ser hacia la desaparición de 
los vehículos aparcados en la vía pública, ya que ésta debe destinarse al “disfrute” de 
los peatones y usuarios de transporte no motorizados. 
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El objetivo de la presente tesina es llegar a plantear una serie de propuestas de 
medidas a llevar a cabo para paliar el problema de aparcamiento actual a corto plazo, y 
también otras propuestas para evitar a largo plazo que la, hasta ahora, creciente 
motorización y las políticas de mejora urbana de las calles disponiendo más espacio 
para los modos de transporte no motorizados, provoque de nuevo los mismos 
problemas. También se proponen, en el Capítulo 7 “Conclusiones”, medidas concretas 
para solucionarlo. 
 
Para ello, el procedimiento seguido es el siguiente: primero se estudiará cómo ha 
llegado este distrito a tener la configuración urbanística y de edificación que lo 
convierten en una zona especialmente problemática en cuanto al aparcamiento. Se 
enumerarán los planes urbanísticos llevados a cabo y los problemas que se han tenido 
en el pasado con respecto a los equipamientos en este distrito. Esto nos servirá para 
entender la situación actual y poder plantearnos las medidas a tomar teniendo en cuenta 
el proceso de formación de Nou Barris. 
 
Se utilizará para presentar la situación actual del distrito estadísticas e indicadores 
que nos permiten cuantificar los principales actores que intervienen en los 
desplazamientos y aparcamiento directa o indirectamente. Además, para conseguir una 
opinión de los residentes sobre esta situación, se han realizado unas encuestas entre los 
diferentes barrios que configuran Nou Barris, obteniendo así una muestra real a pequeña 
escala de las opiniones de los residentes. 
 
Una vez planteado el problema actual de aparcamiento y la situación en la que se 
encuentra, se estudiarán las políticas llevadas a cabo en otras ciudades (tanto dentro de 
España como en el resto de Europa) que guarden relación con este aspecto. Se evaluará 
hasta qué punto estas medidas serían de aplicación en nuestra zona de estudio. En 
aquellas de las que ya se hayan derivado resultados en las que éstos no hayan sido 
satisfactorios, nos darán una ayuda inestimable para no cometer los mismos errores 
pudiendo subsanarlos por la experiencia. 
 
Tomando como base todos estos datos sobre los antecedentes, estadísticas de 
población, económica, de parque de vehículos, el número de aparcamientos, etc., y 
utilizando como ayuda las conclusiones obtenida de los estudios de otras experiencias 
europeas, se elaborará un listado de propuestas de medidas a llevar a acabo para paliar 
el problema de aparcamiento actual. 
 
Estas medidas se exponen clasificándolas en dos grupos, en función del momento de 
obtención de resultados positivos: a corto plazo y a largo plazo. Aún y así, hay algunas 
medidas de las que se obtienen resultados a corto plazo, pero que colaboran, al mismo 
tiempo a evitar problemas futuros. 
 
Finalmente, dentro de estas propuestas se evaluará cuáles de ellas son aplicables en 
Nou Barris y se propondrán, como ya se ha dicho, medidas concretas que afecten a este 
distrito directamente. 
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Capítulo 2 
 
Antecedentes 
 
 
2.1. NOU BARRIS: SU HISTORIA 
 
 
 
Figura 2.1 Nou Barris 
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Figura 2.2  Situación de Nou Barris dentro de Barcelona 
 
 
      El distrito de Nou Barris está situado en el extremo norte de Barcelona. Engloba la 
Prosperitat, Verdum, Roquetes, la Trinitat, Torre Baró, Vallbona, la Ciutat Meridiana, 
la Guineueta, Canyelles, Turó de la Peira – Can Peguera y Vilapicina – Torre Llobeta. 
Limita con los distritos barceloneses de Horta y Sant Andreu, con el río Besós y con el 
término municipal de Montcada. 
 
Por el lado de poniente, el distrito está rodeado de un semicírculo de pequeñas 
elevaciones montañosas. 
 
De estas pequeñas elevaciones, antes de que las laderas fuesen urbanizadas, bajaban 
torrentes a cielo abierto. Ahora el agua continúa bajando, pero desaparece dentro de la 
red de alcantarillado y el trazado de los torrentes cubiertos es irreconocible, aunque 
algunos nombres de calle nos recuerdan por dónde habían pasado. 
 
El distrito de Nou Barris está limitado por la Avenida Meridiana, abierta sobre el 
trazado de la antigua vía de comunicación que salía de Barcelona por el cuello de 
Montcada hacia el Norte. 
 
El principal eje de comunicación que atraviesa Nou Barris por la mitad es el 
Segundo Cinturón, que coincide con el trazado de la antigua carretera llamada de 
Cornellà a Fogars de Tordera. Las otras vías de comunicación que atravesaban el 
distrito son las ferroviarias. 
 
El ritmo pausado de la vida rural comenzó a cambiar a mediados del siglo XIX 
como consecuencia de la revolución industrial, que afectó a Barcelona y los pueblos de 
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sus alrededores. El aumento de la población, la revolución de los transportes o las 
nuevas exigencias de la industrialización fueron fenómenos relacionados con esta 
revolución que se dio cita tímidamente en Nou Barris, pero que iniciaron una 
transformación de su paisaje lenta pero ya imparable. 
 
A partir de 1917 se produce en Barcelona un nuevo fenómeno urbano: la aparición 
de unas nuevas periferias de carácter netamente obrero y con una importante presencia 
de inmigrantes. En este contexto, y hasta 1936, Nou Barris se convirtió en el suburbio 
más dinámico de Barcelona al recoger la décima parte de toda la edificación periférica 
de la ciudad. 
 
Es muy difícil calificar con una palabra el conjunto urbano que forma Nou Barris. 
Del orden geométrico de la Guineueta a la intrincada “colonización” de Torre Baró; de 
la especulación inmobiliaria que representan los bloques de Ciudad Meridiana a la 
aglomeración urbana de Prosperitat, Verdum, Roquetes. Se trata de un conjunto 
heterogéneo, sin ningún elemento urbano unificador, como no sean la coincidencia en 
un mismo lugar, unos problemas parecidos y un mismo origen. 
 
A partir de unos primeros crecimientos en forma de ciudad jardín para familias de 
bajo poder económico, la ocupación desordenada y anárquica de este territorio se fue 
haciendo cada vez más intensiva a medida que aumentaba la necesidad de vivienda para 
los trabajadores inmigrantes que llegan a Barcelona a partir de los años 40 y 50. 
 
La misma manera de concebir y de proyectar ciertos planes, sin mirar el conjunto 
del territorio sino su ámbito exclusivo, imponiendo nuevos modelos de ordenación y 
nuevas tipologías allí donde ya existía una cierta urbanización, ignorando la forma y los 
elementos naturales del territorio, provocó todavía una mayor desconexión y 
marginalidad de los barrios entre ellos y con el resto de la ciudad. 
 
Este específico diseño de la trama urbana, o mejor, de las diferentes tramas urbanas 
que se yuxtaponen en este territorio, genera un espacio de difícil lectura, desordenado y 
caótico, con poca identidad. Hace más de 25 años, el elemento que caracterizaba esta 
zona de la ciudad era la falta de urbanismo.  
 
Podemos decir que las más recientes actuaciones urbanísticas han mejorado sin 
ninguna duda las condiciones urbanísticas de estos barrios, y las formas de proyectar 
estos nuevos espacios, estos vacíos que habían ido quedando en medio de la 
densificación de los barrios, suponen un cambio importantísimo respecto a la manera de 
tratar el territorio de épocas anteriores.. Estos espacios unen, ya no separan, tanto por el 
hecho de ser polos de atracción como por ser ejes de comunicación cívica. 
 
Nou Barris fue conocida hace mucho tiempo únicamente por ser una zona 
protagonista de uno de los procesos de lucha urbana más interesantes de Barcelona. 
 
La desaparición de los campos fue seguida de explanaciones para salvar los 
numerosos desniveles, cuando eso era factible, y preparar así terrenos urbanizables. 
 
En 1884, el Ayuntamiento de Sant Andreu encargó un plan general de urbanización 
del sector de Vilapicina destinado a armonizar los diferentes intereses particulares, y 
evitar las urbanizaciones pequeñas por libre, que habían surgido en otros municipios del 
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plan. Aún y así, y durante los últimos años del siglo pasado, la construcción fue lenta y 
muchos campos alternaban con los edificios levantados. 
 
La formación del distrito de Nou Barris tal y como lo conocemos hoy en día viene 
determinada por el boom de la inmigración, la urbanización espontánea y las 
construcciones oficiales. Doce de los 41 planes parciales que sufre el Plan Comarcal de 
1953 acaban de diseñar su perfil urbanístico. Vale la pena reseguir los más importantes, 
por orden de aparición, ya que pueden ayudarnos a comprender sus dificultades en 
cuanto a uso del terreno y a las continuas luchas vecinales por mejoras urbanas: 
 
• 1956: La Guineueta. La Comisión de Urbanismo compró un total de unas cien 
fincas, que son las que componen el barrio actual. El plan cubría 30 hectáreas, 
las cuales, una vez urbanizadas por la Comisión de Urbanismo de Barcelona, 
sirvieron para ser edificadas. Se levantaron algunos bloques sobre la antigua 
riera de San Andrés, la cual cosa significó en el futuro, derribos y dolores de 
cabeza. 
 
• 1957: Las Roquetas. Sólo pretendía legalizar lo que no lo estaba, las 35 
hectáreas construidas al pie y las laderas de la meseta. Las mejoras reales 
tardarían en llegar, debido a las pésimas condiciones urbanísticas y sociales de la 
zona, donde frecuentaban edificios mal hechos, y donde había calles con 
desniveles del 39 %.  
 
• 1957 – 1966: Porta. Sobre los campos de cultivo que todavía había en los años 
sesenta, y bajo vagas promesas de ciudad-jardín (el eterno proyecto nunca 
realizado en el sector), se aprobó un plan parcial que determinó unos bloques de 
altura más grande de la normal para “compensar” las pérdidas de los promotores 
por haber estado declarado espacio público lo que ahora es la plaza Sóller por el 
Ayuntamiento. El plan, que estuvo nueve años intentando (y consiguiendo) una 
máxima edificabilidad, ocupaba 39 hectáreas al sur del viejo y pequeño barrio de 
Porta. 
 
• Turó de la Peira. Los planes parciales dejaron pronto de ser sólo el instrumento 
para desarrollar mejor el Plan Comarcal y se transformaron en la herramienta 
adecuada para especular de la mano de unas normas urbanísticas que favorecían 
alturas y volúmenes desmesurados. El resultado de este plan fue, que en las 
laderas del cerro de 133 metros, se levantaron edificios pantalla. 
 
• 1963: Ciutat Meridiana. Se aprobó otro plan parcial que, en la línea de los de 
Porta y Torre Baró, buscaba sacar beneficios de la especulación favorecida por 
el alud de inmigración y la legislación porcionista. Así se formó este barrio, 33,5 
hectáreas para 15.000 habitantes. 
 
• 1964: Canyelles. Aunque la compra del suelo urbano por la Comisión de 
Urbanismo se realizó este año, lo cierto es que el barrio tardaría más de una 
década en ser construido, cuando las condiciones sociales y políticas ya eran 
otras y los vecinos pudieron controlar desde el principio hasta 1977 (año en que 
se habitaron los pisos) la realización de lo que se ha pasado a llamar como el 
último barrio de Barcelona. 
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• Torre Baró-Vallbona-Trinitat: El plan número trece no se realizó, pero su 
importancia recae en las dimensiones del mismo (535 hectáreas) y en la protesta 
que generó. Pretendía la remodelación de una zona muy amplia de Nou Barris, 
que significaba que 4.370 viviendas irían al suelo. La filosofía del plan estaba 
basada en dar prioridad a las grandes vías de circulación y a crear un suelo 
urbano libre para que las inmobiliarias dispusiesen de nuevos espacios donde 
edificar. 
    En noviembre de 1969 las directrices básicas del plan eran aprobadas en un 
pleno municipal, y los vecinos decidieron organizarse. 
 
El motivo de la unión de estos barrios fue la amenaza que suponía para su futuro 
este Plan Parcial Torre Baró – Vallbona – Trinitat. Éste precipitó la necesidad de unirse 
y crear una asociación de vecinos que, ante el número de barrios afectados, se llamase 
Nou Barris.  El plan se enterraría y no se volvió a hablar de él nunca más. 
 
La principal función de Nou Barris en sus inicios fue la de zona residencial para 
trabajadores emigrados, además de como sede de equipamientos generales para la 
ciudad, que molestaban en otros lugares que han sido colocados en el sector. 
 
Las diferentes tipologías de barrios, dentro del sector, fueron: 
 
a) barrios autoconstruidos en buena parte (Torre Baró, Vallbona, Canyelles i parte 
de Roquetes); 
b) barrios de construcción promovida por organismos oficiales (Trinitat Nova i 
Guineueta); 
c) barrios levantados por organismos oficiales e inmobiliarias (Trinitat Vella, 
Verdum y Prosperitat); 
d) y un barrio promovido básicamente dentro de una gran operación inmobiliaria 
en solitario (Ciudad Meridiana). 
 
En 1975 faltaban, en líneas generales, 145 guarderías y maternales, tres centros de 
subnormales, 4 centros de enseñamiento profesional, 7 residencias de ancianos, 55 
hectáreas de parques, 17 hectáreas de zonas deportivas y 3 hospitales de zona. 
Permanentemente se mantuvo la lucha de los vecinos de este barrio para defender las 
zonas verdes que les querían transformar en edificable, colegios que se hacen cuando 
toca, guarderías que han de ir al suelo  porque pasa el Cinturón de Ronda, campos de 
fútbol que codician algunas inmobiliarias, etc. 
 
 
 
2.2. EVOLUCIÓN DE LOS BARRIOS POR SEPARADO 
 
2.2.1. Prosperitat, Porta, Verdum y Roquetes 
 
 
Los primeros esbozos de urbanismo en los accidentados terrenos que había entre 
San Andrés del Palomar y Roquetes parecen estar fechadas en el año 1909, por la 
construcción de la carretera Alta de Roquetes, que unía Horta y San Andrés. Cuatro 
años más tarde ya se hablaba de la importancia de conservar para Barcelona los 
grandes bosques de encinas y pinos de Roquetes, pero se hizo caso omiso y las dos 
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vertientes de la montaña acabaron siendo aglomeraciones de casa deficientes que se 
convirtieron en barrios. Las primeras casas que se hicieron en el sector fueron 
casetas de tipo modesto, de planta baja o de planta y piso. Estas casas ya han ido 
desapareciendo para dejar paso a bloques nuevos. 
 
Hacia el final de los años veinte, los pequeños núcleos entre viñas y caminos de 
montaña, empiezan a tomar conciencia de lo que sería el barrio futuro. También son 
de aquella época las primeras calles que serían asfaltadas. 
 
De 1937 a 1948, en Roquetes prácticamente no se hicieron casas. Después, 
lentamente, se inició un proceso de construcción de edificios sobre las rocas, en 
calles con un desnivel de hasta el 39%, que pertenecen al tipo de construcciones que 
cualquier remodelación indicaría como candidatas de derribar. 
 
Sin permisos, con historias de picaresca e historias lamentables, se hicieron 
edificios increíbles, con estructuras apoyadas sobre la misma roca (ejemplo: calle 
Llovera), y son un ejemplo del urbanismo que nunca se debiera haber tolerado. 
 
A pesar de las grandes extensiones de terreno virgen que existía, la falta de 
previsión dejó estos barrios casi sin ninguna zona verde. 
 
Como se puede desprender de estas problemáticas y otras tantas de igual calibre, 
estos barrios tuvieron que luchar mucho por conseguir las mínimas mejoras sociales 
a las que podían aspirar. 
 
La “ordenación” de los setenta, por el interés de las inmobiliarias y de los 
autores de los planes parciales, intentada primero en el Plan Torre Baró – Vallbona 
– Trinitat en el año 1969, y posteriormente, con las dos redacciones de la revisión 
del Plan Comarcal de 1976, supone para la Prosperidad acabar rodeada por 
autopistas y calles de circulación densa: Meridiana, Paseo Valldaura, Vía Júlia, Vía 
Favencia, avenida de Río de Janeiro. 
 
El carácter de Roquetes ha hecho, que junto al Carmelo, protagonizase 
constantemente el conflicto con las autoridades por la falta de un transporte público 
adecuado. Hubo una demanda colectiva por escrito en 1969, que no prosperó porque 
se les contestó que el pavimento que había tenía poco grosor. Cinco años después, 
en mayo de 1974, tenía lugar el primer secuestro de un autobús para demostrar que 
podía subir hasta las calles Cantera y Briquets, que corresponden a la parte más alta 
del barrio. Los secuestros de autobuses siguieron y tuvieron cierto eco en la prensa, 
pero no siempre fueron recibidos como lo que eran, el deseo de acabar con el 
abandono en el que los tenía el Ayuntamiento. 
 
La total falta de cuidado en el trazado de las calles ha dado lugar a laberintos 
como el existente en el Pasaje Flamarion, al cual se accedía mediante una escalera 
curva hecha en la montaña misma, o la calle Cantera, llena de zig-zags. 
 
Una vez que se construyeron los viejos núcleos y los polígonos, hace falta tener 
bien presente el problema del transporte que se les presentaba permanentemente a 
los habitantes de estos lugares, en aquel entonces tan olvidados. 
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Lo que más destaca de estos barrios, es su lucha por una vivienda y un 
urbanismo mejor, y  la concepción de que son obligaciones oficiales y no de los 
vecinos asegurar estos objetivos. 
 
 
 
2.2.2. Torre Baró, Vallbona y la Ciudad Meridiana 
 
 
Lo que hoy conocemos como barrios de Torre Baró y Vallbona eran en el siglo 
pasado, una inmensa propiedad agraria. 
 
Con la formación, en 1904, de la Compañía de Urbanización de las Alturas de 
Noreste de Horta, el futuro de aquella gran extensión de terreno empezó a variar, y las 
dos partes cada vez se fueron diferenciando más.  
 
En la época de construcción de las casas en esta parte, se hizo sin ningún plan 
municipal, “por libre”. 
 
Hacia el 1959, y ante el incontrolable crecimiento de estos barrios, llegaba, también 
por la insistencia de los vecinos más antiguos, el primer autobús que tenía parada en el 
sector. Esta llegada había costado cinco años de insistencia a una compañía privada, que 
después sería absorbida por la municipal. 
 
Durante todo este tiempo, la autoconstrucción era febril. La consecuencia de este 
desorden urbanístico no se hizo esperar: hacia el 1964 un informe del  Patronato 
Municipal de la Vivienda contabilizada un 80% de casas en malas condiciones en Torre 
Baró. El informe aconsejaba la remodelación urgente. 
 
Torre Baró fue siempre un barrio donde confluyen todos los defectos del desorden 
urbanístico que sufrió la ciudad durante la II Dictadura. La ciudad jardín proyectada en 
los años 30 queda ya en el recuerdo. El anarco-urbanismo que sustituyó aquellos 
proyectos, en función de la venta de parcelas reducidas, es presente, en cambio, en todos 
los alrededores de Torre Baró. 
 
El Ayuntamiento, en el año 1960, aprobó un plan parcial del barrio que no sirvió de 
nada, y que se nombraba años después cuando se aprobó otro de Remodelación de 
Suburbios, que tampoco se llevó a la práctica. 
 
Como una ironía, el Plan Parcial que no hacía nada, tampoco dejaba hacer nada. Las 
reparaciones estaban prohibidas, y quien arreglaba un tejado o cosas por el estilo, se 
exponía a sufrir una cuantiosa multa. Si preguntaban por la causa, se les respondía que 
todo el barrio era afectado por “parque forestal y edificio público”. 
 
Con esto queda claro que durante años, muchos de los nuevos habitantes edificaron 
sus casas como constructores furtivos, escondiéndose de los policías municipales y sin 
hacer mucho caso del Plan Parcial que todo lo prohibía. 
 
Otro problema fundamental, a parte del agua, era el asfaltado. Calles que no eran 
sino caminos de montaña suponían grandes problemas para la circulación. Los 
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camiones de basura no subían al barrio y el camión que subía el pan (no había 
panaderías en Torre Baró) tenía que hacerlo con cadenas cuando llovía dadas las 
pendientes que hacía falta subir. En mayo de 1976, cuando ya se habían asfaltado 
algunas calles, hubo el intento por parte del Ayuntamiento, de sacar las máquinas. Los 
vecinos lo impidieron y denunciaron que en tres años sólo habían asfaltado tres calles.  
 
El autobús llegó a Vallbona en el año 1974, una vez arreglada la carretera de 
entrada, pero en quince días hizo saltar el asfalto que habían puesto y tuvieron que 
ponerlo de nuevo, pero de nuevo con los peores materiales. 
 
Un hecho que se debería revisar, fue la cesión del Ayuntamiento de unos grandes 
bajos, en la avenida de Rasos de Peguera, a una editorial como almacén de papel, 
después de haberse decidido que no se utilizase como aparcamiento público.  
 
El barrio nunca se ha caracterizado por un exceso de equipamiento, más bien al 
contrario. 
 
 
 
2.2.3. La Guineueta, Vilapicina, Turó de la Peira  y Canyelles 
 
 
Hacia los años 30 se hicieron algunas construcciones de planta baja, que pronto 
mostraron la deficiencia general del humilde enclave que constituían, sobretodo a partir 
de los años 50, en los que llegó gente inmigrada que levantó sus viviendas, aún más 
modestas que las otras. 
 
Donde en los años 40 no había más que rieras y unas calles de casas bajas más bien 
escasas, de planta baja y con una gran deficiencia general, en los años 60 levantaron un 
conjunto de bloques que respondían a la política de construcción de viviendas para 
satisfacer la demanda provocada por la falta de edificación en los años anteriores y la 
llegada masiva de inmigrantes a Barcelona. 
 
En un principio, el aspecto del barrio fue el de un polígono nuevo y con problemas 
derivados de los pocos equipamientos que había. Después, el aspecto general mejoró 
mucho con la construcción del parque de la Guineueta. Fue el barrio menos conflictivo 
de Nou Barris. 
 
Canyelles, hasta el otoño de 1976, eran unas pocas calles y casas. La mayor parte de 
la gente disponía en sus viviendas de pozos muertos poco higiénicos y se quejaba 
constantemente de la mucha humedad. 
 
 
 
Todos los datos anteriormente expuestos son procedentes de los libros que recogen 
la historia del Distrito [1] [2] [3]. 
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Capítulo 3 
 
Presentación del problema de aparcamiento en la 
situación actual 
 
 
3.1. INTRODUCCIÓN 
 
Nou Barris es un distrito con un grave problema de aparcamiento. A la gran 
densidad de coches debe unirse la falta de espacio público para aparcar, sobre todo 
teniendo en cuenta que este barrio cuenta con grandes desniveles en sus calles, aceras y 
calzadas estrechas... 
 
Las últimas obras dentro del distrito suponen mejoras sustanciales para los 
residentes, pero suponen un nuevo problema: todas ellas llevan implícita una 
desaparición del espacio público para el aparcamiento (por ejemplo, la ampliación de 
las aceras, un beneficio sin duda para los residentes pero un problema de aparcamiento a 
corto plazo). Si a esto unimos que en ciertas zonas tampoco son suficientes los parkings 
subterráneos para acoger a los coches que quedan sin plaza en la calle, el descontento de 
los vecinos aumenta, y el problema de la falta de aparcamiento provoca que las mejoras 
urbanísticas queden veladas por éste. 
 
En este apartado, se estudia este problema relacionándolo con la situación real del 
Nou Barris para intentar comprender a los usuarios de los diferentes modos de 
transporte en éste. Para ello, analizaremos los datos estadísticos del distrito y se ha 
llevado a cabo un estudio mediante encuestas en la calle. 
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3.2. DATOS ESTADÍSTICOS DE LA ZONA DE ESTUDIO RELACIONADOS 
CON EL APARCAMIENTO 
 
Mediante la consulta de la página web del Ajuntament de Barcelona, se han 
seleccionado una serie de indicadores que nos permiten observar datos reales sobre los 
residentes del distrito de Nou Barris. 
 
Los datos estadísticos más importantes y las utilizadas para valorar el problema de 
aparcamiento con las observaciones a las que nos llevan son los siguientes: 
 
3.2.1 Indicadores sobre territorio 
 
 Barcelona Nou Barris 
Población 2004 1578546 165368 
Densidad (hab/km2), 2004 15635 20572 
Turismos/1000 habitantes, 
2000 410 374 
 
    Tabla 3.1  Indicadores básicos del territorio 
 
Esta densidad elevada en el distrito, podría tener como una de sus causas el que 
el espacio ocupado para la calzada es menor, es decir, las calles son muy estrechas, 
ocupando el mayor espacio posible para la construcción de viviendas. Además, 
vemos que el indicador turismos/100 habitantes, es inferior en Nou Barris a la media 
de Barcelona, esto nos da una primera posible conclusión: el problema de 
aparcamiento en Nou Barris no se debe a la adquisición “indiscriminada” de 
vehículos superior que en otros distritos, sino que debe ser causado por otros 
motivos. 
 
 
Superficie en Ha. del distrito de Nou Barris: 803,9 Ha 
 
Superficie de los parques urbanos en Ha., en Nou Barris (año 2000): 
 
 
Nou Barris 35,8 
   
Parque de la Guineueta 3 
Parque Turó de la Peira 7,7 
Parque Josep Maria Serra Martí 4,5 
Parque deportivo de Can Dragó 11,9 
Parque de Pla de Fornells 2,5 
Parque Central de Nou Barris 6,2 
 
     Tabla 3.2  Superficie de los parques urbanos (Ha) 
 
 
La superficie de los parques urbanos en Nou Barris es de un 4,47 % de la 
superficie total. Además, en este distrito hay una gran superficie de parques 
naturales (Collserola). 
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SUPERFICIE DE ACERAS Y CALZADAS Y LONGITUD DE LAS CALLES. 2004 
     
Distrito   Calzadas m2 Aceras m2 m lineales de calles Número de calles 
% superficie 
aceras/espacio 
público total 
1.Ciutat Vella  433826  207304 82959 565 32,33% 
2.Eixample  1510203  988851 114348 118 39,57% 
3.Sants-Montjuïc  1407449  889052 172312 440 38,71% 
4.Les Corts  923465  556215 75352 220 37,59% 
5.Sarrià-Sant Gervasi  1377452  542525 202599 544 28,26% 
6.Gràcia   553605  525266 82134 332 48,69% 
7.Horta-Guinardó  1058071  512106 144269 451 32,61% 
8.Nou Barris   1160193  375828 113998 340 24,47% 
9.Sant Andreu  852732  449612 102205 334 34,52% 
10.Sant Martí  1740553  935678 167005 364 34,96% 
 
                               Tabla 3.3  Superficie de aceras y calzadas y longitud de las calles 
 
Podemos ver en esta tabla que Nou Barris es el distrito con menos m2 de aceras 
(exceptuando Ciutat Vella, que de todos modos tiene una superficie de calzadas 
muchísimo menor), pero sin embargo es el 4º distrito con mayor superficie de 
calzada. Esto se debe a que en muchas zonas de Nou Barris, como por ejemplo, 
Torre Baró o Roquetes, tienen calles sinuosas muy estrechas de un sólo sentido en 
las que apenas hay sitio para caminar por las aceras, con lo que la posibilidad de 
aparcar en estas calles es nula. En este distrito, la proporción entre superficie de 
acera y superficie de calzada es de un 33%, mientras que en el resto de los distritos 
es muy superior. 
 
Si nos centramos en el valor relativo de la superficie de aceras (relacionado con 
el total del espacio público), comprobamos (como ya se intuía en los valores 
absolutos) que Nou Barris es el distrito que presenta este valor más bajo, por el 
mimo motivo que el expuesto en la tabla anterior. 
 
CLASIFICACIÓN DEL SUELO DEL DISTRITO, 2000 
    
Clase de suelo  Nou Barris 
     
Superficie de zonas  250,32
 Urbano  250,32
 Urbanizable    
 No Urbanizable   
Sistema de comunicaciones 198,85
 Portuario    
 Ferroviario  9,4
 Viario parcelado 26,42
 Viario no parcelado 163,03
Sistema de espacios libres 242,59
 Parques públicos 80,28
 Parques privados 0,48
 Parques forestales 161,83
Sistema de equipamientos y servicios técnicos 112,08
 Equipamientos 90,79
 Servicios técnicos 8,84
 Protección de sistemas 12,45
 
       Tabla 3.4  Clasificación del suelo 
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Clasificación del suelo, 2000
31%
25%
30%
14%
Superficie de zonas
Sistema de
comunicaciones
Sistema de espacios
libres
Sistema de
equipamientos y
servicios técnicos
 
 
                    Figura 3.1  Distribución del suelo según su clasificación 
 
 
El porcentaje de suelo ocupado por sistemas de espacios libres es muy elevado sobre 
todo a causa de la gran cantidad de suelo ocupada por los parques forestales 
(Collserola). 
 
 
Distribución de la superficie del suelo según calificaciones urbanísticas, 2004 
 
Calificación del suelo BARCELONA Nou Barris 
TOTAL (ha) 10096 803,9 
Total suelo parcelado 6290,4 434,5 
Suelo calificado residencial 2474,1 231,6 
suelo calificado industrial 643,6 ----- 
suelo calificado parque urbano parcelado 945,9 76 
Sistema de comunicaciones:   
Portuario 500,9 ----- 
Ferroviario 138 11,7 
Viales parcelados 437,6 27,2 
Sistema de Equipamientos y servicios técnicos:   
Equipamientos 1086,8 78,6 
Servicios técnicos 46 7,4 
Otros 14,8 2,1 
Suelo pendiente de calificar 2,7 ----- 
Total suelo no parcelado y/o suelo forestal 3802,9 369,4 
 
             Tabla 3.5  Distribución del suelo por calificación urbanística 
 
 
Si comparamos esta tabla (2004) con la inmediatamente anterior, 
correspondiente al año 2000, podemos ver que los sistemas de comunicación han 
mejorado en esos 4 años, aunque no de forma considerable (tan sólo un 2,9% en 4 
años en cuanto a viales parcelados). Sin embargo, los Sistemas de equipamientos y 
servicios técnicos han disminuido en el mismo intervalo de tiempo. 
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3.2.2. Indicadores económicos 
 
En cuanto a actividades e indicadores económicos tenemos: 
 
ÍNDICE DE CAPACIDAD ECONÓMICA FAMILIAR, 1988-91-96: 
 
 ICEF centrado ICEF  no centrado 
 1988 1991 1996 1988 1991 1996 
       
BARCELONA 100 100 100 100 129,3 149,6 
       
Nou Barris 77,83 81,3 83,5 77,3 105,2 124,9 
       
Vilapicina-Turó de la 
Peira 83,5 86 87 83,5 111,1 130,2 
Roquetes-Verdum 74,1 78,8 81,5 74,1 101,9 122 
Ciutat Meridiana-
Vallbona 66,1 73 76,8 66,1 94,4 114,9 
 
                                      Tabla 3.6  Índice de Capacidad Económica Familiar 
 
ICEF centrado: se obtiene haciendo la media de Barcelona=100 para cada año. Esto 
permite comparar la evolución relativa de una sección censal respecto a la media de toda 
la ciudad.  
ICEF no centrado: permite tener una estimación de la evolución de la capacidad económica 
en Barcelona durante el período analizado. 
 
 
Como podemos observar, el índice de capacidad económica familiar crece en 
este periodo, y mientras que en Barcelona, del 1988 a 1996, este índice ha crecido 
un 49,6%, en Nou Barris, en el mismo periodo, ha crecido un 61,58%. 
 
 
ÍNDICE DE CAPACIDAD ECONÓMICA FAMILIAR, porcentajes 1988-91-96: 
 
 
    Tabla 3.7  Índice de Capacidad Económica Familiar en porcentaje 
 
Como podemos observar, el porcentaje de familias permanece constante en Nou 
Barris, mientras que con el tiempo, aumenta el porcentaje de la capacidad 
económica de estas familias, tal y como se comentó en la tabla anterior. 
 
 
  1988 1991 1996 
  % capacidad % familias % capacidad % familias % capacidad % familias 
        
BARCELONA 100 100 100 100 100 100 
       
Nou Barris 8,3 10,7 8,8 10,8 9 10,7 
       
Vilapicina-Turó de la Peira 3,6 4,3 3,8 4,5 3,9 4,4 
Roquetes-Verdum 4,2 5,6 4,4 5,6 4,6 5,6 
Ciutat Meridiana-Vallbona 0,5 0,7 0,5 0,8 0,6 0,7 
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ACTIVIDADES ECONÓMICAS DE LAS ZONAS ESTADÍSTICAS POR SECTORES, 2000 
       
  BARCELONA Nou Barris 
Vilapicina – 
Turó de la Peira
Roquetes-
Verdum 
Ciutat Meridiana –
Vallbona 
       
TOTAL 197001 9223 4227 4507 489 
      
Actividad 
empresarial 152951 7834 3457 3939 438 
Primario 7 0 0 0 0 
Industria 14133 688 320 328 40 
Construcción 11428 165 87 74 4 
Comercio 54134 3093 1398 1545 150 
Servicios 73249 3888 1652 1992 244 
      
Actividad profesional 44050 1389 770 568 51 
 
Tabla 3.8  Actividades Económicas 
 
 
Como podemos ver en la tabla, todo Nou Barris sólo posee un 4,68% de las 
actividades económicas de Barcelona, un número muy bajo en relación con el área que 
ocupa Nou Barris en relación con la superficie total de Barcelona (8%), por lo que 
podemos intuir que la gran mayoría de las personas tendrá que desplazarse a otro 
distrito de Barcelona para trabajar, ya que un porcentaje tan bajo de actividades 
económicas no puede absorber toda la demanda de empleo de los habitantes de este 
distrito. 
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Figura 3.2  Actividades económicas de Barcelona 
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       Figura 3.3  Actividades económicas de Nou Barris 
 
 
 
ACTIVIDADES ECONÓMICAS DE LAS ZONAS ESTADÍSTICAS POR SUBSECTORES,  
Año 2000: 
 
  BARCELONA
Nou 
Barris 
Vilapicina – 
Turó de la Peira 
Roquetes – 
Verdum 
Ciutat Meridiana – 
Vallbona 
TOTAL 197001 9223 4227 4507 489 
Actividad empresarial 152951 7834 3457 3939 438 
Ganadería 7 0 0 0 0 
Industrias extractivas, energía y 
agua 46 0 0 0 0 
Industrias manufactureras 14087 688 320 328 40 
Construcción 11428 165 87 74 4 
Comercio al por mayor 13934 332 198 128 6 
Comercio al detalle 40200 2761 1200 1417 144 
Hostelería y restauración 12199 750 318 384 48 
Transportes y comunicaciones 13578 1596 601 865 130 
Mediación financiera 3697 167 77 80 10 
Actividades inmobiliarias y 
servicios de empresa 22509 269 124 135 10 
Enseñanza y sanidad 5955 221 122 86 13 
Otros servicios culturales y 
personales 15311 885 410 442 33 
Actividad profesional 22050 1389 770 568 51 
 
Tabla 3.9  Actividades económicas por zonas estadísticas 
 
 
Nou Barris representa un porcentaje mayor del total de Barcelona en las actividades 
de transportes y comunicaciones (11,75%), comercio al detalle y hostelería y 
restauración, con 6,87% y 6,15% respectivamente. La representatividad más pequeña se 
observa en construcción, comercio al por mayor y actividades inmobiliarias y servicios 
de empresa (1,44%, 2,38% y 1,20%, respectivamente).  
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3.2.3. Indicadores sobre vehículos y aparcamientos 
 
A continuación, se evalúan estadísticas sobre vehículos y aparcamientos de la 
zona en comparación con el área total de Barcelona: 
 
Tipología de los vehículos de las zonas estadísticas, año 2000: 
 
 
 BARCELONA Nou Barris 
   
TOTAL 854416 76823 
   
Turismos 621003 61637 
Motos 141283 7697 
Furgonetas 42585 3677 
Camiones 34321 3071 
Tractor-
arrastre 2986 173 
Remolques 6959 391 
Autocares 1776 24 
Otros 3210 134 
No consta 293 19 
  
                       Tabla 3.10  Tipología de vehículos 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                     Figura 3.4  Porcentaje de tipología de vehículos 
 
 
Como podemos ver en el gráfico, en Nou Barris baja el volumen de motos en 
relación a la repartición que se da en Barcelona. En cambio, sube la de turismos. Al 
haber  una mayor concentración de turismos, el espacio necesario para su 
aparcamiento es mayor, ocupan una superficie más grande. 
 
 
72,68%
80,23%
16,54%
10,02% 4,98% 4,02%
Turismos Motos Furgonetas Camiones
% Tipología de vehículos
Barcelona
Nou Barris
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Antigüedad de los turismos de las zonas estadísticas: 
 
 BARCELONA Nou Barris 
TOTAL 621003 61637 
Año de Matrícula   
Antes 1977 48574 4918 
1978-82 33680 3392 
1983-87 70785 7408 
1988-92 167341 18690 
1993 28062 2803 
1994 30537 3027 
1995 28096 2558 
1996 31898 2884 
1997 36573 3342 
1998 43579 3771 
1999 50343 4512 
2000 51423 4329 
  
         Tabla 3.11  Antigüedad de los turismos 
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Figura 3.5  Porcentaje de antigüedad del parque de vehículos 
 
 
La gráfica nos permite ver la antigüedad del parque de vehículos de Nou Barris 
es superior a la de la media de Barcelona, por lo que la gente tiene menos cuidado a 
la hora de aparcar el coche en sitios inverosímiles e ilegales, obstruyendo la libre 
circulación de peatones y de personas con movilidad reducida. Por regla general, los 
coches más nuevos es más común encontrarlos en parkings privados que en la calle. 
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Evolución del parque de vehículos, 1999-2004 
 
 2000 2001 2002 2003 2004 
       
BARCELONA 854416 848601 843432 841679 851502 
      
Ciutat Vella 37326 37288 37426 38178 38566 
Eixample 159725 156320 152923 150247 150792 
Sants-Montjuïc 89787 93087 94660 97661 101045 
Les Corts 58723 56746 56272 55232 55536 
Sarrià-Sant 
Gervasi 111037 110387 110233 109677 110799 
Gràcia 64250 62679 62102 61552 61902 
Horta-Guinardó 87448 86444 85627 85123 85847 
Nou Barris 76823 76057 75154 74591 74707 
Sant Andreu 64894 64767 64643 64948 66212 
Sant Martí 102694 102668 102892 103113 103994 
      
No consta 1709 1658 1500 1357 2102 
 
Tabla 3.12  Evolución del parque de vehículos 
 
 
Vemos en esta tabla que el parque de vehículos en el distrito va disminuyendo 
progresivamente, con lo que podemos concluir, al igual que en la tabla 3.1, que en 
Nou Barris no se adquiere coches indiscriminadamente, sino más bien, por 
percepción de necesidad. 
 
 
Indicadores de densidad de los turismos, 2004 
 
 
Habitantes/ 
Turismos 
Turismos/ 
km2 
Turismos/ 
1000 hab. 
Turismos/ 
casa 
     
BARCELONA 2,6 6020,1 385 1,02 
     
Ciutat Vella 4,3 5587,8 233,4 0,69 
Eixample 2,5 13765,8 394,9 0,99 
Sants-Montjuïc 2,4 3379,9 409,9 1,08 
Les Corts 2,1 6460,3 470,9 1,28 
Sarrià-Sant 
Gervasi 1,9 3589,8 520,2 1,45 
Gràcia 2,8 10355,2 363,6 0,9 
Horta-Guinardó 2,7 5333,4 375,7 0,99 
Nou Barris 2,8 7378,9 358,7 0,95 
Sant Andreu 2,8 7745,5 360,2 0,98 
Sant Martí 2,8 7257,3 359,4 0,97 
 
Tabla 3.13  Indicadores de densidad de los turismos 
 
 
Como podemos ver en la tabla, y siguiendo en la línea de las anteriores tablas, a 
pesar de que los problemas con el aparcamiento son muy importantes, Nou Barris es 
de las zonas de Barcelona con unos datos estadísticos menos críticos en este sentido, 
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ya que el número de turismos por cada 1000 habitantes  es de los más bajos de la 
ciudad, al igual que el número de habitantes por cada turismos o turismos por casa. 
Esto nos indica de nuevo que la causa del problema no es que los habitantes de este 
distrito tengan demasiados coches, o más exactamente, más que en el resto de 
distritos (en los que en algunos casos, el problema de aparcamiento es menor). La 
causa o causas principales del problema son otras. 
 
Los datos estadísticos expuestos a continuación versan sobre las viviendas y 
aparcamientos del distrito. 
 
 
Precios de oferta de las plazas de aparcamiento. Estimación del precio de venta 
por distritos. Año 2003 
 
 
Distrito Tipo de plaza Media Máximo Mínimo 
      
BARCELONA Doble 33046 54000 13823 
 Individual 18830 32155 6300 
 Moto 3554 10000 1020 
     
Ciutat Vella Individual 21884 30051 12020 
Eixample Individual 18842 30000 6600 
Sants-Montjuïc Individual 17408 30051 7513 
Les Corts Individual 16989 29450 9000 
Sarrià-Sant Gervasi Individual 19147 31900 8414 
Gràcia Individual 19015 31500 8890 
Horta-Guinardó Individual 18163 28550 9016 
Nou Barris Individual 20392 28548 12021 
Sant Andreu Individual 19192 32155 10819 
Sant Martí Individual 17667 27646 6300 
 
        Tabla 3.14  Precios de oferta de las plazas de aparcamiento 
 
 
Podemos observar en esta tabla, que el precio de aparcamiento individual en 
Nou Barris supera en un 8,29% el precio medio de Barcelona, y es el distrito más 
caro con la excepción de Ciutat Vella. Contando con que Nou Barris no posee una 
renta por cápita muy elevada (aunque ya hemos dicho que va en aumento 
progresivamente), el elevado precio de los aparcamientos dificulta la adquisición de 
éstos por los usuarios del automóvil, cosa que contribuye a que el número de 
vehículos que pernocta en la calle sea elevado. 
 
La gran demanda de aparcamiento se aprovecha en este distrito para aumentar 
sus precios, ya que la oferta es baja (ley de oferta y demanda). 
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Precios de oferta de las plazas de aparcamiento. Estimación del precio de 
alquiler por distritos. Año 2004 
 
 
Distrito Tipo de plaza Media Máximo Mínimo 
      
BARCELONA Doble 164,3 250 100 
 Individual 95,7 150 60 
 Moto 34,7 56 21 
     
Ciutat Vella Individual 94,5 120 75 
Eixample Individual 100,1 150 60 
Sants-Montjuïc Individual 86 124 60 
Les Corts Individual 90,2 135 60 
Sarrià-Sant Gervasi Individual 103,7 150 60 
Gràcia Individual 101,8 150 60 
Horta-Guinardó Individual 92,8 120 60 
Nou Barris Individual 94 125 70 
Sant Andreu Individual 94,1 150 60 
Sant Martí Individual 90,7 150 60 
 
Tabla 3.15  Precio de alquiler por distritos 
 
 
En cuestión de alquiler, el precio es más similar al de la media de Barcelona, 
situándose incluso por debajo. Aún y así, no hay gran oferta de aparcamiento de 
alquiler en este distrito. 
 
 
Aparcamientos de la ciudad. 2000-2004 
 
  2000 2001 2002 2003 2004 
       
TOTAL 606509 615280 630008 642826 730847 
      
Plazas en superficie 164718 162443 163439 162951 197533 
    Zona azul 6418 6628 6910 6933 7158 
    Carga y descarga 7112 7452 8432 8950 9177 
    Libres 151458 148363 148097 147068 181198 
Plazas en subterráneos e internos 
(estimados) 433201 442702 454252 466704 515555 
    Vecinos 293746 298162 308991 320652 371664 
    Públicos 139455 144540 145261 146052 143891 
Plazas de motos 8590 10135 12317 13171 17759 
 
Tabla 3.16  Nº de aparcamientos de la ciudad 
 
 
Todos los tipos de aparcamiento han sufrido un aumento muy significativo sobre 
todo entre los años 2003-2004. El mayor aumento lo encontramos en las plazas 
subterráneas e internas.  
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Un posible motivo de este aumento es la “Resolució del Conseller de Política 
Territorial i Obres Públiques de 12 de novembre de 1992 (DOGC Nº. 1690 de 4 de 
enero de 1993), por la que se obliga a las empresas constructoras construir 
aparcamientos subterráneos en los edificios de nueva construcción. (La resolución 
en el Anejo 1). 
 
 
Aparcamientos de zona azul por distritos. 2000-2004 
 
Distrito Plazas
  
2000 6148 
2001 6628 
2002 6910 
2003 6933 
  
2004 7212 
Ciutat Vella 399 
Eixample 2718 
Sants-Montjuïc 233 
Les Corts 845 
Sarrià-Sant Gervasi 1496 
Gràcia 549 
Horta-Guinardó 261 
Nou Barris 250 
Sant Andreu 294 
Sant Martí 167 
 
          Tabla 3.17  Aparcamientos de zona azul 
 
 
Vemos que este tipo de plaza no ha subido demasiado en Barcelona, a pesar de 
que se han creado muchas plazas en superficie. Además, Sant Martí y Nou Barris 
son los distritos en los que se han creado menos aparcamientos de esta tipología. 
 
El motivo por el que en este distrito el crecimiento de este tipo de plazas ha sido 
menor, tiene como una de las principales causas el que en Nou Barris, la atracción 
comercial es bastante baja, por lo que durante el día (horas en que es efectiva la 
zona azul), los residentes de este distrito no se ven perjudicados por la afluencia de 
gente no residente. Poner zona azul en muchas zonas de Nou Barris sólo provocaría 
prejuicios a los residentes, y dificultaría su aparcamiento. Si no se puede dejar el 
coche estacionado legalmente en estos barrios, la gente lo utilizará en sus 
desplazamientos cotidianos, en prejuicio del transporte público. 
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Vados. Distribución por distritos. 2004 
 
Aparcamiento 
Distrito TOTAL Obras 
Privado Público 
Estación 
servicio 
Local 
negocio
Talleres y 
agencia de 
transportes 
Actividades 
exemptas Ayuntamiento Otros
           
BARCELONA 27664 330 12428 1327 179 6976 2591 319 142 3372 
           
Ciutat Vella 716 14 140 89 0 170 22 35 14 232 
Eixample 4009 35 1053 431 30 1427 334 36 31 632 
Sants-
Montjuïc 3038 15 1009 110 19 1105 299 38 16 427 
Les Corts 1659 18 924 81 12 246 182 19 13 164 
Sarrià-Sant 
Gervasi 3914 64 2610 144 14 380 215 37 8 442 
Gràcia 2340 60 1284 123 10 492 181 25 3 162 
Horta-
Guinardó 3522 34 2163 78 7 471 240 15 14 500 
Nou Barris 1892 21 1104 23 16 358 278 34 10 48 
Sant Andreu 2825 1 1085 129 18 908 212 42 1 429 
Sant Martí 3749 68 1056 119 53 1419 628 38 32 336 
 
                                                            Tabla 3.18  Nº de vados 
 
 
Como podemos observar en la tabla, el número de vados en Nou Barris por 
aparcamiento público es sensiblemente inferior que en otros barrios, lo que nos lleva 
a pensar que en este distrito los aparcamientos públicos son menos numerosos. 
 
Los datos facilitados por esta tabla nos muestran cómo, especialmente, el 
número de vados es menor en relación al resto de barrios en cuanto se refiere a 
“aparcamiento público”, “local o negocio” y “otros”. Esto pone aún más de 
manifiesto la inferioridad de este barrio en cuanto a algunos tipos de actividades 
económicas y aparcamiento público, como ya se ha comentado. 
 
 
3.2.4. Indicadores de movilidad 
 
En lo que se refiere a la movilidad de los habitantes del distrito por diferentes 
motivos tenemos los siguientes datos: 
 
Población residente que se desplaza por motivos de trabajo. Año 1996 
 
 Origen Nou Barris hacia: 
Destino Nou Barris 
de: Flujo total 
      
TOTAL 55378 100 14451 100 62066 
      
Barcelona 43752 79 14451 100  
El propio distrito 7763 14 7763 53,7 7763 
El resto de distritos 35989 65 6688 46,3 42667 
Fuera de Barcelona 11626 21   11626 
 
                                              Tabla 3.19  Desplazamientos por motivos de trabajo 
 
Capítulo 3  Presentación del problema de aparcamiento en la situación actual 
                      3.2 Datos estadísticos de la zona de estudio relacionados con el aparcamiento                     . 
 25
Origen Nou Barris hacia...
El propio distrito
14% 
El resto de 
distritos 
65% 
Fuera de 
Barcelona 
21% 
 
 
 
Figura 3.6 Desplazamientos con origen Nou Barris         Figura 3.7 Desplazamientos con destino Nou Barris 
 
Podemos ver que con origen en Nou Barris, el 65% de los desplazamientos por 
motivo de trabajo son con destino a otros distritos de Barcelona, aún así, un 21% 
tiene que desplazarse fuera de Barcelona, lo que implica una mayor dificultad a la 
hora de realizarlo en transporte público, ya que las combinaciones de éste en estos 
barrios no es demasiado fácil, porque para los barrios más cercanos a Collserola 
(Torre Baró y Roquetas) este tipo de desplazamientos requieren un tiempo elevado y 
varios trasbordos. Además, para llegar a algunas poblaciones fuera de Barcelona, los 
horarios del transporte público son incompatibles con el horario laboral.  
 
Como ejemplo de esto último, podríamos nombrar a Montornés del Vallès, 
donde únicamente hay un autobús directo que empieza su horario a las 10:00 de la 
mañana, desde Sant Andreu. 
 
En cuanto a los desplazamientos por trabajo con destino Nou Barris, sólo supone 
aproximadamente un 20% del total de los flujos generados, siendo mayor el 
porcentaje de desplazamientos que se hacen con origen en el mismo distrito. 
 
Población residente que se desplaza por motivos de trabajo respecto al resto de 
distritos. Año 1996 
 
  Entradas y salidas 
  
Salen de Nou Barris 
hacia: 
Entran en Nou Barris 
desde: Total Saldo 
        
TOTAL 35989 65 6688 46,3 42677 -29301 
       
Eixample 10996 19,9 515 3,6 11511 -10481 
Sant Martí 4716 8,5 966 6,7 5682 -3750 
Sant Andreu 3671 6,6 1275 8,8 4946 -2396 
Horta-Guinardó 3129 5,7 1684 11,7 4813 -1445 
Sarrià-Sant Gervasi 3815 6,9 354 2,4 4169 -3461 
Ciutat Vella 2887 5,2 748 5,2 3635 -2139 
Sants-Montjuïc 2227 4 645 4,5 2872 -1582 
Gràcia 2399 4,3 387 2,7 2786 -2012 
Les Corts 2149 3,9 114 0,8 2263 -2035 
 
                       Tabla 3.20  Flujos de desplazamientos por motivos de trabajo por distritos 
Destino Nou Barris de: 
El propio 
distrito
54%
El resto de 
distritos
46%
Fuera de 
Barcelona 
0% 
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Como podemos ver, en Nou Barris, el saldo siempre es negativo, sale mucha 
más gente para trabajar de las que entran, sólo un 15% de los desplazamientos 
totales dentro de Barcelona es hacia Nou Barris. Esto confirma lo que se comentó en 
el apartado de las plazas de zona azul. Es decir, uno de los motivos (o el más 
importante de ellos) por los que no se hace necesaria la instalación de zonas verdes 
y la densidad de la zona azul no sea elevada es el hecho de que la gente que va a 
trabajar a ese distrito es muy inferior a la que sale. Debido a esto, los residentes no 
se ven perjudicados por esta afluencia en lo que se refiere al aparcamiento, ya que 
durante las horas de trabajo, el problema no es tal. Las horas conflictivas son las 
horas de retorno de los residentes a sus respectivos hogares después del día de 
trabajo. 
   
El mayor volumen de salida se produce hacia el Eixample, y el menor hacia Les 
Corts, posiblemente también por ser el distrito más lejano. En lo que se refiere a la 
entrada a Nou Barris, el mayor volumen se da desde Sant Andreu y Horta-Guinardó, 
distritos cercanos en los que el desplazamiento no es excesivamente largo. 
 
 
Población residente que se desplaza por motivo de estudio. Año 1996 
 
 Origen Nou Barris hacia: Destino Nou Barris de: Flujo total 
TOTAL 29923 100 18333 100 35441 
Barcelona 27918 93,3 18333 100  
El propio distrito 12815 42,8 12815 69,9 12815 
El resto de distritos 15103 50,5 5518 30,1 20621 
Fuera de Barcelona 2005 6,7   2005 
 
                                           Tabla 3.21  Desplazamientos por motivos de estudio 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.8  Desplazamientos con origen Nou Barris        Figura 3.9  Desplazamientos con origen Nou Barris 
 
 
En los desplazamientos por motivo de estudio, los números son un poco más 
similares en cuanto a origen y destino que en los desplazamientos por motivos de 
trabajo. Aún y así, los desplazamientos con origen Nou Barris son mayoritariamente 
hacia el resto de distritos, mientras que los desplazamientos con destino Nou Barris 
son mayoritariamente dentro del propio distrito. 
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3.2.5. Indicadores de modos de transporte 
 
En cuanto a modos de transporte, hemos obtenido las siguientes estadísticas: 
 
Ferrocarril Metropolitano de Barcelona. Año 2004 
 
Línea km Estaciones Trenes programados
Edad media de la 
flota (años) 
km recorridos 
(miles) 
Plazas-km 
(millones) 
       
TOTAL 86,6 123 106 17,4 66492,1 12164,8 
       
Línea 1 20,7 30 23 16 16215,9 3074,5 
Línea 2 12,4 17 15 4,8 9452,1 1630 
Línea 3 16,6 24 21 15,7 14183,7 2260,1 
Línea 4 17,2 22 17 25,4 12956,9 2508,4 
Línea 5 16,6 23 26 28,7 13268,7 2618,4 
Línea 11 2,3 5 2 1 414,8 73,4 
Funicular de 
Montjuïc 0,8 2 2 13 ------------------- ------------------
 
                        Tabla 3.22  Información sobre el Ferrocarril Metropolitano de Barcelona 
 
 
Las líneas que tienen alguna parada en Nou Barris son las líneas 3, 4, 5 y 11, 
todas ellas con uno de sus extremos en este distrito. Como podemos ver en la tabla, 
la antigüedad de la flota es bastante significativa en la línea 4 y 5. 
 
La línea que se podría decir que tiene más recorrido por el interior del distrito de 
Nou Barris es la línea 4. Resulta curioso observar que aún teniendo más kilómetros 
de recorrido total que otras líneas, su número de trenes programados es 
significativamente menor en relación a esta longitud si lo comparamos con el resto 
de líneas. 
 
Esto lleva a los usuarios de esta línea a pensar que la efectividad de ésta es 
inferior al resto, el transporte público en este distrito y en este ámbito se percibe 
como menos eficiente que en el resto y por ello, es muy probable que pierda 
usuarios si tienen otro modo de llegar a su destino más eficaces en cuanto a tiempo 
de recorrido, comodidad y efectividad, al fin y al cabo, desde el punto de vista de su 
percepción. 
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Transportes urbanos. Autobuses. 2000-2004 
 
 2000 2001 2002 2003 2004 
Número de líneas 89 90 103 104 103 
Kilómetros de red 784 801 879 890 887 
Kilómetros de carril bus 76 92 93 102 98 
Número de paradas 2079 2157 2365 2353 2375 
Plazas-km (millones) 3382 3479 3628 3722 3682 
Velocidad comercial de los 
autobuses (km) 13 13 13 12 12 
Número de autobuses 865 924 1007 1010 1001 
Número de autobuses con aire 
acondicionado 846 899 971 968 966 
Número de autobusos accesibles 
para personas con movilidad 
reducida 
427 496 672 709 712 
Edad media de la flota (año) 7 7 6 7 8 
Plantilla 2859 3255 3302 3332 3360 
 
                                                           Tabla 3.23  Datos sobre Autobuses 
 
Los datos que se presentan a continuación se han extraído de los documentos 
estadísticos [4] y [5]. 
 
Movilidad obligada en Barcelona, año 2004 
 
  Desplazamientos % 
Total desplazamientos/día 5748625 100 
    Transporte público 2244449 39 
    Transporte privado 2097065 36,5 
    Bici y a pie 1407111 24,5 
Dentro de la ciudad 3727809 100 
    Transporte público 1417396 38 
    Transporte privado 933466 25 
    Bici y a pie 1376947 36,9 
De conexión con el exterior 2020816 100 
    Transporte público 827053 40,9 
    Transporte privado 1163600 57,6 
    Bici y a pie 30164 1,5 
 
                                                                 Tabla 3.24  Movilidad Obligada 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
          Figura 3.10  Modos de transporte utilizados 
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Figura 3.11  Modos de transporte dentro de la ciudad                Figura 3.12  Modos de transporte hacia el 
exterior 
 
 
No olvidemos que en este momento estamos hablando de movilidad obligada, 
no por ocio. Vemos que dentro de la ciudad, el transporte a bici o a pie es aún más 
elevado que el transporte privado, posiblemente por la dificultad a la hora de aparcar 
y porque dentro de la ciudad, determinados transportes públicos son más rápidos a 
la hora de llegar a algunas zonas. Sin embargo, a la hora de salir al exterior, el 
transporte es mayoritariamente privado, ya que ciertas zonas del exterior no tienen 
buenas combinaciones para hacer el trayecto en transporte público y pueden llegar a 
ser mucho más lentos, ya que los autobuses interurbanos, por ejemplo, comparten 
las vías de circulación con los automóviles privados (a la hora de las congestiones 
han de sufrirlas igual), pero sin embargo deben de hacer las paradas obligatorias. 
Además, fuera de la ciudad el límite de velocidad en los coches es más elevado, 
mientras que el transporte público ha de ir más lento. En el cómputo global de 
transportes son casi iguales, ya que compensamos el mayor volumen de transporte 
privado hacia el exterior con el mayor volumen de transporte público a la hora de 
moverse por el interior de Barcelona. 
 
Movilidad en Barcelona, año 2004 
 
 
 
                                                                  Tabla 3.25  Movilidad 
 
  Desplazamientos %
Total desplazamientos/día 4608111 100,0% 
    Transporte público 1654200 35,9% 
    Transporte privado 1584498 34,4% 
    Bici y a pie 1369413 29,7% 
Dentro de la ciudad 3606704 100,0% 
    Transporte público 1383676 38,4% 
    Transporte privado 866938 24,0% 
    Bici y a pie 1356080 37,6% 
De conexión con el exterior 981041 100,0% 
    Transporte público 265580 27,1% 
    Transporte privado 702128 71,6% 
    Bici y a pie 13333 1,4% 
Resto de desplazamientos 20376 100,0% 
    Transporte público 4944 24,3% 
    Transporte privado 15432 75,7% 
    Bici y a pie 0 0,0% 
Dentro de la ciudad 
38%
25%
37%
    Transporte público     Transporte privado     Bici y a pie
De conexión con el exterior
41%
57%
2%
    Transporte público     Transporte privado     Bici y a pie
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Figura 3.13  Modo de transporte    Figura 3.14  Modos de transporte dentro de la ciudad 
 
 
 
Figura 3.15  Modo de transporte con el exterior            Figura 3.16  Modo de transporte resto desplazamientos 
 
 
Para los desplazamientos en general (también los de movilidad no obligada), los 
porcentajes de cada modo de transporte es similar en cuanto al total de los 
desplazamientos al día y los que se dan dentro de la ciudad. Sin embargo, en los 
desplazamientos de conexión con el exterior y el resto de desplazamientos, el uso 
del transporte privado es aún más elevado que el público, siendo éste 
aproximadamente una tercera parte del primero. 
 
Cuando incluimos desplazamientos no obligados (ocio, etc), resulta evidente por 
los datos de las gráficas anteriores que la gente no quiere verse atada a la rigidez de 
horarios de transporte público y prefiere la comodidad del coche (cargar la compra, 
etc) y su rapidez. 
 
Esto es claramente acentuado en los fines de semana, coincidiendo con la 
disminución de frecuencias y servicios en el transporte público. Este hecho incita al 
uso del vehículo privado en los desplazamientos efectuados durante estos espacios 
de tiempo. 
 
 
 
 
 
Tolal desplazamientos/día
36%
34%
30%
    Transporte público     Transporte privado     Bici y a pie
Dentro de la ciudad
38%
24%
38%
    Transporte público     Transporte privado     Bici y a pie
De conexión con el exterior
27%
72%
1%
    Transporte público     Transporte privado     Bici y a pie
Resto de desplazamientos
24%
76%
0%
    Transporte público     Transporte privado     Bici y a pie
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3.2.6. Últimos años de evolución del transporte público en la región metropolitana 
de Barcelona 
 
Durante el 2003 continuó el aumento del uso del transporte público colectivo, 
que fue de un 4’6, motivado en gran parte por la integración tarifaria y también por 
un incremento de la oferta de transporte público. 
 
En la red ferroviaria el crecimiento fue de 14’1 millones de viajeros respecto el 
año 2002, lo que situó la demanda de los modos ferroviarios hasta los 517 millones 
de viajes. Por lo que respecta a la oferta ferroviaria durante el mes de diciembre 
entró en funcionamiento la L11 (Trinitat Nova – Can Cuiàs). 
 
El aumento de viajeros más importante del tercer año de integración tarifaria se 
produjo en la red de autobuses, con un incremento de 23 millones de viajeros más, 
un 7’7% respecto al año anterior. Los autobuses de la EMT tuvieron un aumento del 
7’6% y los autobuses de transporte urbano de competencia municipal, fuera del 
ámbito de la EMT, de un 11’7% respecto al año 2002. 
 
El número de viajes totales vendidos es de 882’9 millones, que representa un 
crecimiento respecto del año 2002 del 4’3%. Esta cifra supone que se ha producido 
un incremento acumulado de viajes del 18% respecto a la situación anterior a la 
integración tarifaria. 
 
En el 2004 se produjo la entrada en funcionamiento del Trambaix y del 
Trambesòs, lo que supuso un incremento de la oferta de transporte público en la 
Región Metropolitana de Barcelona. 
 
Durante ese año el crecimiento del transporte público colectivo se situó hasta en 
los 868,2 millones de viajes, lo que supone un incremento del 3,7% respecto al año 
2003. 
 
Por lo que respecta a los modos ferroviarios, experimentaron un aumento del 
4,6% respecto al año anterior, situándose su demanda hasta los 540’9 millones de 
viajes. 
 
En cuanto a la red de autobuses, el aumento de viajeros del año 2004 fue más 
moderado que el año anterior, concretamente de un incremento de 7’2 millones de 
viajes más, respecto al año 2003, un 2’3%. 
 
Dentro de este modo de transporte, los autobuses del ámbito de la EMT tuvieron 
un incremento del 1’7%, los autobuses interurbanos del 5’3% y los autobuses de 
transporte urbano de competencia municipal, fuera del ámbito de la EMT, casi de un 
4’2% respecto al año 2003. 
 
 
Como resumen estadístico final de nuestra zona de estudio, se presentan a 
continuación un mapa de situación de los barrios dentro del distrito de Nou Barris y 
una tabla con los indicadores estadísticos más representativo de éste. 
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Figura 3.17  Plano de situación de los barrios que conforman el distrito de Nou Barris 
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Tabla 3.26  Resumen de indicadores estadísticos de Nou Barris
TERRITORIO 
Densidad de población 2004 Clasificación del suelo del distrito 
Población 
2004 Nou Barris Barcelona 
Superficie 
Superficie de 
aceras/superficie 
espacio público total Zonas 
Sistema de 
comunicaciones 
Sistema de 
espacios 
libres 
Sistema equipamientos 
y servicios técnicos 
165.368 hab. 20.572 hab/km 15.635 hab/km2 803,9 Ha 24,47% 250,32 Ha 198,85 Ha 242,59 Ha 112,08 Ha 
INDICADORES ECONÓMICOS 
Índice de capacidad familiar respecto al total de BCN Actividades económicas (año 2000) 
Capacidad económica 
(1996) nº familias (1996) Sector primario Industria Construcción Comercio Servicios Actividades profesionales 
9,00% 10,70% 0% 7% 2% 34% 42% 15% 
VEHÍCULOS Y APARCAMIENTOS 
Antigüedad del parque de 
vehículos, año 2000 Total 
vehículos 
(2004) 0 - 5 años 
5 - 12 
años 
<  de 12 
años 
Datos de densidad de turismos, año 2004 
Precio 
medio venta 
garage 
(2003) 
Precio medio 
alquiler garage 
(2004) 
Zona azul Nº vados 
74.707 veh. 30,56% 13,61% 55,82% 2,8  hab./turismo 
7.378,9 
turismos/km2 
358,7 
turismos/1000 hab. 
0,95 
turismos/casa 20.322 € 94 € 196 1.892 
INDICADORES DE MOVILIDAD (1996) 
Desplazamientos en Nou Barris por motivos de trabajo Desplazamientos en Nou Barris por motivos de estudio 
Con origen en Nou Barris hacia: Destino Nou Barris de: Con origen en Nou Barris hacia: Destino Nou Barris de: 
Dentro de Barcelona Dentro de Barcelona Dentro de Barcelona Dentro de Barcelona 
Dentro del 
Distrito 
Resto de 
distritos 
Fuera de 
Barcelona Dentro del 
Distrito 
Resto de 
distritos 
Fuera de 
Barcelona Dentro del 
Distrito 
Resto de 
distritos 
Fuera de 
Barcelona Dentro del 
Distrito 
Resto de 
distritos 
Fuera de 
Barcelona 
14% 65% 21% 53,70% 46,30% - 42,80% 50,50% 6,70% 69,90% 30,10% - 
MODOS DE TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE BARCELONA 
Movilidad en Barcelona, año 2004 
Total desplazamientos/día Dentro de la ciudad De conexión con el exterior Resto de desplazamientos 
Transporte 
público 
Transporte 
privado Bici y a pie 
Transporte 
público 
Transporte 
privado Bici y a pie 
Transporte 
público 
Transporte 
privado Bici y a pie 
Transporte 
público 
Transporte 
privado 
Bici y a 
pie 
35,90% 34,40% 29,70% 38,40% 24,00% 37,60% 27,10% 71,60% 1,40% 24,30% 75,70% 0,00% 
Movilidad Obligada en Barcelona, año 2004 
Total desplazamientos/día Dentro de la ciudad De conexión con el exterior 
Transporte 
público 
Transporte 
privado Bici y a pie 
Transporte 
público 
Transporte 
privado Bici y a pie 
Transporte 
público 
Transporte 
privado Bici y a pie 
39,00% 36,50% 24,50% 38,00% 25,00% 36,90% 40,90% 57,60% 1,50% 
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3.3. APARCAMIENTOS DE NOU BARRIS 
 
Los datos que se exponen a continuación pertenecen al “Inventario de la oferta de 
aparcamiento de Barcelona 2004”, elaborado por la empresa DOYMO para B:SM 
(Barcelona Serveis a la Mobilitat).  
 
B:SM Serveis a la mobilitat continúa con la construcción de nuevos aparcamientos. 
Actualmente hay 5 aparcamientos en fase de construcción y 10 en proyecto, 
incrementando en aproximadamente 4.488 la oferta de plazas (en toda Barcelona). 
 
    
 
    
 
Figura 3.18  Aparcamientos de B:SM 
 
 
Oferta del distrito en el 2004 (Según datos del Inventario antes citado) 
 
En el distrito de Nou Barris existía en el 2004 una oferta total de 47.109 plazas, de 
las cuales 16.389 plazas correspondían a oferta en la calzada. Estos datos corresponden 
a una densidad de 58 plazas/Ha. 
 
La oferta en la calzada estaba formada básicamente por plazas no reguladas (libres, 
libres nocturnas y distintivo de vecinos): 15.386 plazas. En cuanto a la densidad de 
plazas en la calzada, corresponde a 20 plazas/Ha. 
 
La oferta de carga y descarga tenía una importante presencia, con 588 plazas 
(incluidas dentro del total de las plazas en calzada). 
Capítulo 3  Presentación del problema de aparcamiento en la situación actual                      
                                                           3.3 Aparcamientos en Nou Barris                                                        . 
 35
Oferta del distrito en la calzada
15386
250
588
165
No Regulada Zona Azul Carga y descarga Otras reservas
 
 
                         Figura 3.19  Oferta de plazas en calzada en Nou Barris 
 
La oferta fuera de la calzada se componía en el 2004 básicamente de parkings de 
vecinos, con 25.779 plazas. 3.548 plazas de la oferta fuera de calzada correspondían a 
parkings públicos. En este distrito había en este año 18 solares con una capacidad media 
de 70 plazas. La densidad correspondiente de plazas fuera de la calzada es de 38 
plazas/Ha. 
 
Oferta del distrito fuera de la calzada (año 2004)
3548
25779
70
778
525
Parkings públicos Parkings de vecinos Parkings reservados
Solares consolidados Solares no consolidados
 
 
                             Figura 3.20  Oferta de plazas fuera de la calzada en Nou Barris 
 
Esquema resumen de la situación de la oferta de aparcamiento en el año 2004 (nº 
plazas): 
 
Oferta total 
47.109 
Oferta en calzada Oferta fuera calzada 
16.389 30.720 
No 
regulada 
Zona 
azul 
Carga y 
descarga 
Otras 
reservas
Parkings 
públicos
Parkings 
de vecinos
Parkings 
reservados
Solares 
consolidados 
Solares no 
consolidados
15.386 250 588 165 3.558 25.789 70 778 525 
 
Tabla 3.27  Resumen de oferta de plazas de aparcamiento en Nou Barris 
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Posteriormente a este inventario (2004), se ha llevado a cabo el “Programa 
d’aparcaments municipals 2005-2007”, con lo que los aparcamientos municipales 
existentes en Nou Barris a finales del 2007 serán los siguientes: 
 
 
 
   Figura 3.21  Aparcamientos en Nou Barris  del “Programa Aparcaments Municipals 2005-2007” 
 
Según los datos aportados por PRO NOUBARRIS, S.A., empresa que tiene 
naturaleza de sociedad privada municipal y cuyo objeto social es llevar a cabo todas las 
actuaciones de regeneración urbana necesarias para la rehabilitación de los espacios 
comprendidos en el Distrito de Nou Barris, la futura ampliación de plazas de 
aparcamiento fuera de la calzada serán los siguientes (sin incluir los del “Programa de 
aparcamiento municipales 2005-2007”): 
 
Aparcamientos 
1 Aparcament Pl Garrigó (290 plazas) 
En 
construcción
2 Aparcament Plaça Carib (104 plazas) 
En 
construcción
3 Carrer Alcúdia (258 plazas) En proyecto
4 Carrer Badosa (173 plazas) En proyecto
5 
Carrer Artesanía - 
Antonio Machado (228 
plazas) 
En proyecto
 
Tabla 3.28  Aparcamientos promovidos por Pro NouBarris (sin incluir los pertenecientes al 
“Programa Aparcaments Municipals 2005-2007”) 
PROGRAMA APARCAMENTS MUNICIPALS 2005-2007 
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Figura 3.22  Ubicación de los parkings de la tabla 3.28 
 
Si añadimos a la oferta inventariada en el 2004 las plazas creadas tanto por el 
“Programa d’aparcaments municipals 2005-2007”, como por la promoción posterior 
de Pro NouBarris S.A., la oferta de plazas de aparcamiento fuera de la calzada se ve 
incrementada en 1.458 plazas de parkings de vecinos: 
 
 
 
Tabla 3.29  Oferta futura de plazas de aparcamientos ya proyectada 
 
 
Tomaremos esta oferta de plazas de aparcamiento fuera de la calzada como base 
para plantear la futura construcción de parkings subterráneos o en altura. 
 
Para plantear estas futuras construcciones no hemos de perder de vista el objetivo 
fundamental: conseguir a largo plazo la desaparición de los vehículos estacionados en la 
calzada, reservando la vía pública para el disfrute de los usuarios de modos de 
transporte no motorizados. Por ello, se deberá suplir el déficit de plazas con oferta fuera 
de la calzada (aparcamientos subterráneos o en superficie), y deberemos concienciar a 
los poseedores de vehículo privado de que a la larga, deberá adquirir un parking privado 
porque la vía pública no dispondrá de plazas para el aparcamiento. 
 
Oferta total 
48.567 
Oferta en calzada Oferta fuera calzada 
16.389 32.178 
No 
regulada 
Zona 
azul 
Carga y 
descarga
Otras 
reservas 
Parkings 
públicos 
Parkings de 
vecinos 
Parkings 
reservados 
15.386 250 588 165 3.558 27.247 70 
Incremento de 1.458 plazas 
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En Nou Barris se contaba en 2004 con un total de vehículos de 74.707 (apartado 
anterior, estadísticas de la ciudad de Barcelona). Si lo comparamos con la oferta de 
plazas totales (tanto dentro como fuera de la calzada), obtenemos un déficit de alrededor 
de unas 26.140 plazas. Si tenemos en cuenta lo indicado en el párrafo anterior, 
deberemos superar este déficit de plazas con aparcamientos fuera de la calzada, aunque 
como veremos más adelante, de forma puntual y transitoria podremos utilizar algunos 
solares sin construir para resolver la falta de aparcamiento mientras dure su 
construcción. 
 
La oferta de plazas fuera de la calzada es (contando los aparcamientos que están 
actualmente en construcción o en fase de proyecto) de 32.178, con lo que el déficit de 
éstas es de unas 42.500 plazas.  
 
No deberemos proyectar la construcción de parkings para residentes para cubrir el 
déficit de 26.140 plazas, ya que con la Ordenanza de Edificación que se expone en el 
Capítulo 7 (“Conclusiones”), todos los edificios de nueva construcción deberán 
disponer de un número mínimo de plazas por vivienda, con lo que cubriremos gran 
parte del déficit de plazas fuera de la calzada. 
 
Estimamos en este caso la necesidad de construcción de 8 parkings subterráneos o 
en superficie, con una capacidad media de 250 plazas, con lo que aumentamos la oferta 
en 2.000 plazas. La ubicación propuesta para estas construcciones se especifica en el 
Capítulo 7  “Conclusiones”. 
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3.4. ENCUESTAS, RESULTADOS 
 
Se ha creído conveniente realizar una encuesta para conocer a pie de calle la opinión 
personal de los residentes del distrito acerca de algunas de las medidas que han influido 
de una forma directa o indirecta sobre la oferta de plazas de aparcamiento. Además, 
podremos obtener una pequeña muestra de los modos de transporte utilizados y de los 
problemas con los que se encuentran, a nivel global, los usuarios de vehículo privado. 
 
En el anejo 1 del presente documento se presenta el modelo de encuesta que se ha 
utilizado para este estudio. 
 
Se ha tomado una muestra de 75 encuestados distribuidos por los diferentes barrios 
de distrito de Nou Barris. La encuesta efectuada consta de tres apartados diferenciados:  
 
En el primero se incide sobre los datos de información general sobre el encuestado 
(año de nacimiento, sexo, lugar de residencia, profesión y lugar de trabajo o estudio), 
para poder evaluar la muestra en sí, y relacionar estos últimos datos con la necesidad o 
no de utilizar transporte privado para dichos desplazamientos.  
 
En el siguiente apartado de la encuesta se determina el modo de transporte utilizado, 
y en caso de resultar ser el vehículo privado, se incide sobre este tema elaborando ciertas 
preguntas que nos proporcionen información adicional sobre el tipo de uso que se le da a 
este modo de transporte (nº de vehículos en el núcleo familiar, nº de días que se utiliza, 
disposición de parking privado, horas habituales de búsqueda de estacionamiento y 
distancia aproximada desde su vivienda a la que, como media, se suele aparcar). 
 
En la tercera y última parte de la encuesta se pide una opinión personal sobre las 
medidas tomadas ya en relación con el aparcamiento y sobre las carencias que los 
residentes en el distrito perciben. 
 
La distribución de esta muestra con respecto a edad, sexo, barrio de residencia, etc., 
es la siguiente: 
 
Distribución por edades
17,3
62,7
20
0
10
20
30
40
50
60
70
18 - 25 años 26 - 45 años 46 - 50 años
rangos de edades
po
rc
en
ta
je
 
 
      Figura 3.23  Distribución por edades de los encuestados 
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Distribución por sexos
64%
36%
hombres
mujeres
 
 
Figura 3.24  Distribución por sexo de los encuestados 
 
 
 
        Figura 3.25  Distribución por barrios del distrito de los encuestados 
 
          
Lugar de trabajo
28,00%
72,00%
Dentro de Nou Barris: Fuera de Nou Barris:
 
 
     Figura 3.26  Lugar de trabajo de los encuestados 
10,67% 9,33%
36,00%
6,67%
12,00% 10,67%
4,00%
8,00%
1,33%
0,00%
5,00%
10,00%
15,00%
20,00%
25,00%
30,00%
35,00%
40,00%
porcentaje
Prosperitat Verdum Roquetes La Trinitat Torrebaró Vallbona Ciutat
Meridiana
Guineueta Canyelles
Barrios
Distribución por barrios dentro del Distrito de Nou Barris
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Como podemos observar en esta última gráfica, la gran mayoría de los encuestados 
trabajan fuera de Nou Barris. El modo de transporte con el que se desplazan las personas 
encuestadas tiene la siguiente distribución: 
 
26,7%
21,3%
34,7%
2,7%
14,7%
0,0%
0,0%
5,0%
10,0%
15,0%
20,0%
25,0%
30,0%
35,0%
Metro Bus Coche a pie moto otros
Modos de transporte
Modo de transporte utilizado
 
 
Figura 3.27  Modo de transporte utilizado por los encuestados 
 
 
Es fácilmente observable que la gran mayoría de los encuestados suelen desplazarse 
en transporte público (tanto metro como bus), pero sin embargo, nadie se desplaza en 
bicicleta. A pie también se mueven muy pocos, y la elección de la moto es bastante 
considerable entre la muestra estudiada. 
 
Por lo que respecta a los preguntas sobre vehículos en la encuesta, las respuestas 
fueron las siguientes: 
 
Nº de vehículos en su núcleo familiar. La media entre los encuestados es de 1,01 
vehículos por núcleo familiar. 
 
Nº de días de la semana en que utiliza el coche generalmente. (teniendo en 
cuenta que esta media se ha obtenido entre los encuestados que utilizan el coche 
para desplazarse). La media es de 4,9 días de la semana. 
 
Nº de viajes en coche que realiza al día. (También entre las personas que utilizan 
coche). 
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Nº de viajes en coche/día
58%
33%
9%
2 viajes/día 4 viajes/día otros
 
 
 Figura 3.28  Nº de viajes en coche/día de los encuestados usuarios de vehículo privado 
 
 
La mayoría de los usuarios de vehículos hace dos viajes diarios. 
 
Disposición de parking. Se preguntó si disponían de parking en propiedad, en 
concesión o de alquiler, y los resultados fueron que un 32% de los encuestados sí 
que disponían de parking, y un 68% no disponían de él. 
 
Distancia desde el parking. A las personas que respondieron afirmativamente a la 
anterior pregunta, se les preguntó el tiempo que transcurría durante el recorrido 
desde el parking hasta su casa. La media entre ellos ha resultado de 4,91 minutos. 
 
Decisión acertada. También dentro de este grupo de los encuestados, se les 
preguntó si consideraban acertada la decisión de adquirir un parking. Todos 
contestaron que sí, en su gran mayoría porque consideran que en la calle no hay sitio 
para aparcar y por la seguridad que conlleva el tener el coche en un recinto cerrado y 
vigilado (contra robos, vandalismo…). 
 
Horas habituales de aparcamiento. A las personas que contestaron negativamente 
a la pregunta sobre la disposición de aparcamiento privado, se les preguntó a qué 
hora solían intentar aparcar en el barrio. Las personas que utilizaban el vehículo 
privado 4 veces al día o más solían aparcar en el barrio de origen sobre las 14:30 y 
las 15:00, y sobre las 19:00 y 21:00 por la noche. Algunos de ellos comentaron que 
puntualmente también solían intentar aparcar entre las 24:00 y la 01:30. Los 
encuestados que utilizaban el coche 2 veces al día solían volver sobre las 19:00 y 
21:00. 
 
Tiempo empleado en aparcar. A todas estas personas encuestadas, usuarias de 
vehículo privado y sin disposición de parking privado, se les preguntó el tiempo 
empleado en estacionar en un lugar en el que esto sea permitido. La media de los 
tiempos respondidos es de 26 minutos, pero la gran mayoría considera que si 
después de los 30 minutos no ha encontrado aparcamiento en un sitio habilitado para 
ello, aparcan en lugares en que el aparcamiento se considera prohibido (encima de 
las aceras, en vados, etc.). 
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Distancia del aparcamiento. Para todos los encuestados que deben utilizar la vía 
pública para aparcar, el tiempo medio empleado para llegar desde el lugar de 
aparcamiento hasta su casa es de 9,9 minutos. 
 
 
Por lo que respecta a las preguntas de la encuesta relacionadas con la opinión de los 
encuestados, se desprenden los siguientes resultados: 
 
¿Está de acuerdo con los planes de restringir plazas de aparcamiento en la calle 
y  la propuesta del Ayuntamiento de cobrar una tasa para aparcar en el 
bordillo? El 97% de los encuestados ha expresado una opinión negativa al respecto, 
pero dentro de éstos, el 65% ha expresado que su negativa se debe a que no hay 
suficientes parkings privados como para dar la opción a los dueños de los vehículos 
a sacarlos de la vía pública. El 32% ha considerado que el principal motivo es que 
antes hay que mejorar el transporte público si se quiere que la gente no tenga coche. 
El 3% restante lo ha justificado por otros motivos. 
 
¿Cree usted equilibrada la distribución de la calle entre aparcamientos y zonas 
de carga y descarga? El 88% de los encuestados está en desacuerdo, la gran 
mayoría de éstos, porque se sigue aparcando en doble fila porque los de carga y 
descarga están ocupados. El 12% está de acuerdo pero de éstos, tres cuartas partes 
expresan su disconformidad con que las zonas de carga y descarga aumenten. 
 
¿Cree que sería necesario aumentar el número de plazas de aparcamientos 
para motos en la calle? El 62,7 % no cree que sea necesario frente a un 37,3% que 
cree que sí que lo es. 
 
¿Considera que hay suficientes parkings privados? La inmensa mayoría (el 
97,3%) considera que son insuficientes los que hay actualmente. El 97,3% también 
ha considerado en algún momento la compra o alquiler de un aparcamiento privado. 
 
Adquisición de parking privado. El 93,3% de los encuestados que manifestaron 
haber considerado en algún momento el adquirir o alquilar uno pero que al final lo 
desestimó, explicitó como motivo de la no adquisición el que los que encontró libres 
eran demasiado caros. El 82,7% de los mismos encuestados que antes explicaron 
que no hay suficientes y por eso desestimaron su adquisición. 
 
Cambiar la oferta de parking privado. Para que la gente adquiera o alquile 
parkings, los encuestados opinaron que deberían ser más baratos (un 96%), que 
debería haber más (un 77,3%) y otros motivos (un 4%). 
 
 
Como observación, se expone a continuación una opinión de un habitante de 
Roquetes, publicada en el periódico “20 minutos”, el 5 de septiembre de 2006: 
 
“Desde hace tres años se está urbanizando el barrio de Roquetes. Están ampliando las 
aceras, y dicha ampliación comporta la pérdida total del poco aparcamiento que 
tenemos. Hace más de un año que se habla de la construcción de un parking municipal 
en Pl. Caribe. A día de hoy no se ha puesto ni la primera piedra, y justo ahora cierran 
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la única zona de tierra utilizada para aparcar, pues van a construir un Parque de 
plantas aromáticas. 
  Sr. Alcalde, vivimos en la montaña con calles muy empinadas. No necesitamos más 
árboles, pero sí más escaleras automáticas y sobre todo, lugar donde aparcar”. 
 
A la vista de los resultados obtenidos de las encuestas efectuadas se pueden derivar 
algunas observaciones o conclusiones: 
 
A pesar de que entre los encuestados no se observa una densidad elevada de 
vehículos por familia (tenemos una media de 1,01 vehículos por núcleo familiar), un 
elevado porcentaje de los encuestados que no disponen de parking privado encuentra 
grandes dificultades a la hora de aparcar (entre ellos, la media de tiempo gastado en 
intentar aparcar es de unos 26 minutos, o la opción de aparcar ilegalmente, como puede 
observarse en el anejo fotográfico de la presente tesina), siendo los que más optan por 
esta solución los que vuelven al distrito más allá de las 21:00 h. Esto nos indica que el 
problema de aparcamiento afecta a una gran parte de los residentes en Nou Barris y que 
genera posteriores inconvenientes (como no respetar las normas establecidas con 
respecto a este particular y dificultar con ello los desplazamientos en otros modos de 
transporte, como por ejemplo ocupando lugar en la acera con lo que constituyen una 
barrera para los peatones, o aparcando en ciertos lugares donde dificultan el paso de 
autobuses, etc). 
 
Entre los residentes que utilizan el vehículo privado, la media de utilización semanal 
es de casi 5 días, lo que nos lleva a generalizar que los que usan este modo de transporte 
lo hacen a diario para sus desplazamientos habituales, con lo que los esfuerzos con que 
se deberán emprender las medidas para conseguir el objetivo de un distrito más 
sostenible en que el transporte público juegue un papel mayor, pues son usuarios poco 
dispuestos a desprenderse de la comodidad con que perciben el desplazarse en vehículo 
privado. El transporte público debe aumentar de forma muy considerable su atracción 
para captar este tipo de usuarios de transporte privado. 
 
Dentro de la muestra, un 79,7% de los encuestados no dispone de parking privado. 
Si comparamos este dato con el porcentaje de los encuestados que se han planteado en 
algún momento la adquisición de uno de ellos, obtenemos que de los encuestados que 
no disponen de parking privado, el 91,6% de ellos considera haberse planteado su 
adquisición en algún momento. Esto implica que la percepción del problema es muy 
elevada, ya que el desembolso que conlleva la adquisición de parking privado es 
elevado. Este alto importe, teniendo en cuenta que Nou Barris es un distrito modesto, 
con una renta por cápita bastante baja en relación con el resto de Barcelona, es 
importante para la economía de estas familias, ya que la inversión inicial influye en un 
alto grado en su endeudamiento. Si no se percibiese la adquisición de parking privado 
como algo poco menos que “necesario”, no se plantearían este tipo de desembolso 
económico. 
 
Ha quedado claramente patente en los resultados obtenidos en las encuestas que los 
residentes de Nou Barris se resisten a la idea de perder espacio para aparcar en la vía 
pública, la gran mayoría de ellos por considerar que no hay otras opciones asequibles 
para dejar el vehículo de forma segura durante el tiempo en que éste no se utiliza. Otro 
sector muy considerable de éstos opina que para llevar a cabo medidas que restrinjan 
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estas plazas, el Ayuntamiento debería mejorar la cobertura y servicio del transporte 
público de la zona. 
 
Además, en cuanto a las zonas de carga y descarga, los encuestados consideran que 
son poco útiles, porque la doble fila de los transportistas se mantiene, por no respetarse 
tanto como se debiera la normativa de estas zonas. Esto plantea un problema de fondo: 
la solución de las dobles filas no pasa por el aumento de las zonas de carga y descarga. 
 
La gran mayoría de los encuestados coinciden en que el gran problema para la 
adquisición de parking privado es el elevado precio de oferta de éstos, tanto de venta 
como de alquiler, y en un porcentaje inferior, aunque también importante, que existe un 
déficit considerable que se debería subsanar. 
 
 
En el Anejo 3 que acompaña a esta tesina pueden verse algunas fotografías que 
suponen una demostración gráfica del problema planteado. 
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Capítulo 4 
 
Políticas y medidas adoptadas en Barcelona 
relacionadas con el aparcamiento y las 
comunicaciones en Nou Barris 
 
 
Se exponen a continuación ciertas políticas de aparcamiento y transporte público 
adoptadas en Barcelona y algunas de las opiniones levantadas por ellas dentro de los 
ciudadanos. 
 
 
4.1. ÁREA VERDE 
 
Esta medida no afecta directamente a los vecinos de Nou Barris, ya que el área 
verde no ha llegado a este distrito. Aún y así, las medidas tomadas en Barcelona al 
respecto, pueden influir de forma indirecta en la movilidad de los vecinos de éste.  
 
Los datos expuestos en este apartado tienen como fuente la página web del área 
verde y diferentes artículos de opinión obtenidos de la hemeroteca. 
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Figura 4.1  Zonas de implantación de la “Zona Verde” 
 
 
Los objetivos que se perseguían con la implantación del área verde en Barcelona 
fueron el descongestionar el tráfico, para mejorar la calidad de vida de la ciudadanía y  
potenciar un modelo de movilidad sostenible. 
 
Según el Ayuntamiento de Barcelona, los beneficios del área verde son: 
 
? Más aparcamiento para los vecinos 
? Más espacios para los peatones 
? Más confortabilidad en el barrio 
? Más fluidez en el centro de la ciudad 
? Menos congestión 
? Menos humos y ruidos 
? Menos indisciplina 
? Menos abandono y venta de vehículos en la calle 
 
Esta medida consiste en un sistema de regulación del estacionamiento en la calle. A 
cada persona con distintivo le corresponde una zona concreta de aparcamiento según su 
lugar de residencia. 
 
En estos momentos, todas las plazas de aparcamiento en las 18 zonas reguladas de la 
ciudad son de pago, con tarifas diferentes para vecinos y visitantes. Se han fijado tarifas 
y límites de tiempo adecuados a cada tipo de demanda. 
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Los diferentes tipos de plaza de aparcamiento existentes en Barcelona son los 
siguientes: 
 
? Plazas exclusivas para vecinos,  reservadas las 24 horas. 
? Plazas preferentes, donde pueden aparcar todos los vehículos: 
- Los vecinos con tarifas preferentes 
- Las personas no residentes con tarifas más elevadas y limitación 
horaria de permanencia, 2 horas como máximo. 
? Plazas de área azul. 
? Plazas de carga y descarga. 
? Plazas para motos. 
 
La distribución de estas plazas son: 25.363 plazas de área verde preferente, 8.121 
plazas de área verde exclusiva, 8.603 plazas de área azul, 7.003 plazas de carga y 
descarga y 18.203 plazas de motos. 
 
El área verde se divide en 18 zonas: siete en la primera fase de implantación (mayo 
de 2005, en los distritos del Eixample y Ciutat Vella, excepto en el barrio de la 
Barceloneta) y once en la segunda fase, al final de 2005 (en las calles situadas por 
debajo de la Ronda del Mig). 
 
El Ayuntamiento impone en la segunda fase de implantación del área verde una 
novedad respecto a la gestión de las zonas de carga y descarga. A partir de ese 
momento, pasan a funcionar con el sistema de disco horario de control. Esto significa 
que los vigilantes del área verde y de la zona azul de pago controlarán el cumplimiento 
del tiempo máximo permitido para estacionar. Además, el horario restringido se amplía 
en todos los chaflanes señalizados de lunes a viernes de 8 a 20 horas. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 24 de octubre de 2005 
 
 
El horario de aplicación es de 8 a 20 h cada día, aunque siempre es necesario 
verificarlo con la información que consta en la señal que lo regula. 
 
El pago de las tarifas se efectúa a través de parquímetros, y ascienden a lo siguiente: 
 
- Plazas exclusivas para vecinos en todo el ámbito de regulación: 20 
céntimos/día, 1 €/semana (tiempo máximo de estacionamiento permitido). 
- Plazas preferentes en la primera corona: Para vecinos 20 céntimos/día, 1 
€/semana (tiempo máximo de estacionamiento permitido); para el resto de 
usuarios 2,75 €/hora en las calles de la primera corona, en Ciutat Vella, 
excepto la Barceloneta, y las calles del Eixample (máximo permitido: 1 ó 2 
horas según la zona). 
- La zona comprendida entre la calle de Urgell y el Paseo de San Juan es de 
pago para personas no residentes también los sábados de 8 a 20 horas. 
- Plazas preferentes en la segunda corona: Para vecinos 20 céntimos/día, 1 
€/semana (tiempo máximo de estacionamiento permitido); para el resto de 
usuarios 2,50 €/hora en las calles situados por debajo de la ronda del Mig, 
(máximo permitido: 2 horas). 
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- Área azul: De lunes a viernes de 9 a 14 y de 16 a 20 horas, excepto en algunos 
lugares en que también funciona los sábados, la tarifa es de 2 €/hora (máximo 
permitido: 2 horas). 
- Si un vecino o vecina con distintivo quiere estacionar fuera de la zona que le 
corresponde por su distintivo, se le aplicarán las mismas tarifas que a una 
persona no residente, sólo puede disfrutar de las tarifas preferentes dentro de su 
zona. 
 
Para tener derecho a distintivo hace falta estar empadronado en Barcelona, dentro de 
los límites del área verde y cumplir los siguientes requisitos: 
 
? Ser titular o conductor principal de un vehículo dado de alta del IVTM 
(Impuesto sobre vehículos de tracción mecánica) en la ciudad de Barcelona. 
? Disponer de un vehículo en régimen de renting, leasing o alquiler superior a 3 
meses y con el contrato a nombre de un particular. 
? Constar como conductor principal de un vehículo propiedad de la empresa 
donde se trabaja o en régimen de renting, leasing o alquiler superior a 3 meses y 
con el contrato en nombre de la empresa. 
 
En todos los casos, los vehículos no han de superar las 9 plazas, los 6 metros de 
longitud y los 3.500 kg de PMA (Peso máximo autorizado). 
 
Según el Ayuntamiento de Barcelona, los criterios para delimitar el ámbito de 
aplicación han sido varios, pero la directriz principal es que siempre se han aplicado en 
las zonas de la ciudad donde el estado de la circulación justifica la medida. Hace falta 
valorar los resultados y hacer el seguimiento de la evolución de estas zonas para aplicar 
después, si es necesario, posibles modificaciones, reajustes o ampliaciones. 
 
La implantación del área verde en Barcelona ha levantado diversidad de opiniones 
entre los vecinos de las zonas donde se ha implantado. Con respecto a ello, se han 
tomado (o se empiezan a tomar) medidas para mejorar el sistema, o contentar a los 
insatisfechos con el área verde. Algunas de estas medidas se exponen a continuación: 
 
 
? Los buenos conductores recibirán vales para aparcar en el área verde. 
 
Los conductores barceloneses que no sean multados durante  un período de tiempo 
todavía por determinar tendrán descuentos en las áreas verdes. Esta medida, que quiere 
“premiar al conductor residente cívico”, está pendiente que el Ayuntamiento apruebe los 
pasos que hace falta seguir. 
 
La medida quiere fomentar las conductas cívicas entre los conductores para mejorar 
la circulación y reducir el coste del área verde. 
 
Por otro lado, la Plataforma deVecinos y Comerciantes de Ciutat Vella y l’Eixample 
espera la respuesta del Síndic de Greuges a las 14.000 firmas que le presentaron en 
julio. Mientras tanto, ya han conseguido 4.000 más. Quieren que el área verde sea 
gratuita para residentes y para comerciantes y autónomos. 
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Los tres partidos del Gobierno se reunieron en comisión de Gobierno y aprobaron 
hasta 89 medidas. Entre ellas, destacamos las ordenanzas fiscales que fijan un aumento 
de un 1,89% de los impuestos municipales y de un 2,7% en el caso de las tasas. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 29 de septiembre de 2005 
 
 
? Rebajas y protestas en el área verde. 
 
En la Barceloneta, la implantación llegó con promesas de descuentos para los 
trabajadores de la restauración, según explicó el director de movilidad del Ajuntament, 
Àngel López, Estas ayudas podrían ser rebajas en los precios o con bonos para los 
aparcamientos de pago de la zona. 
  
Una de las novedades de esta segunda fase es que, tanto el la Barceloneta como en 
el Poble Sec, las nuevas plazas verdes son exclusivas para los residentes y el pago es 
desde las 8 hasta las 20 h. A mediados de noviembre, empezarán la tercera fase y las 
áreas verdes llegarán también al Camp de l’Arpa y al casco viejo de Gràcia, donde el 
aparcamiento también será exclusivo para residentes. 
 
Como era de esperar, la ampliación del área verde vino acompañada de las protestas 
de algunos vecinos y comerciantes, que cuentan con el apoyo de los trabajadores de 
Transports Metropolitans de Barcelona. 
 
Piden que se refuerce el transporte público en la ciudad, que el área verde sea gratis 
para residentes, comerciantes y autónomos, y que las zonas azules se conviertan en 
áreas verdes. 
 
El presidente del grupo municipal del PP, Alberto Fernández Díaz, criticó ayer que el 
“Ajuntament prevé recaudar en 2006 por parquímetros, casi el doble que en 2004”, es 
decir, 30,4 millones de euros. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 4 de octubre de 2005 
 
 
? La nueva área verde de Barcelona no tendrá periodo de gracia. 
 
Cuando en mayo del 2005 se puso en marcha en el Eixample y Ciutat Vella la 
primera corona del nuevo sistema de aparcamiento, el Ayuntamiento perdonó el pago 
durante la primera semana. La picaresca estuvo servida: casi nadie pagó durante los 
primeros días a la espera del fin de la moratoria. De ahí la insistencia de los 
responsables de movilidad en que la segunda corona se respete desde el primer día. 
 
La realidad, sin embargo, mostró que la actitud de relax de los vecinos de la segunda 
corona ha sido parecida a la que tuvieron en su día los de la primera. Y es que el 
seguimiento del nuevo sistema fue muy irregular. Por un lado hubo muchas plazas 
vacías, sobre todo en las calles comprendidas entre Marina y el parque de la Ciutadella. 
Pero por otro, casi ninguno de los pocos vehículos estacionados  cumplía con el 
requisito de mostrar el distintivo de residente y el justificante de pago. En la 
Barceloneta y el Poble Sec, se registraron menos plazas vacías y los coches 
estacionados en llas que cumplían con la norma alcanzaban apenas la mitad. 
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En estos dos populares barrios la llegada del área verde ha levantado no pocas 
ampollas. En Poble Sec, los vecinos salieron a la calle para rechazar el aparcamiento de 
pago. Y en la Barceloneta, algunos conductores aseguran que no piensan pagar cuando 
hayan gastado los tres meses de estacionamiento gratis que regala el Ayuntamiento. 
 
A pesar de la oposición vecinal, no registraron tantos sabotajes de parquímetros 
como cuando se instalaron en la primera corona. Entonces, las plataformas que se 
oponen a la medida taparon las ranuras para introducir las monedas y la placa solar de 
las máquinas, lo cual impidió su uso. En la segunda corona fueron los trabajadores de 
Transportes Metropolitanos de Barcelona quienes las taparon con adhesivos en los que 
reclamaban mejoras de su convenio colectivo. 
 
El Ayuntamiento está promoviendo, además, un acuerdo con los restauradores de la 
Barceloneta para que sus trabajadores paguen menos por estacionar en el barrio. López 
planteó la posibilidad de darles bonos para aparcamientos o reducciones de precio en 
áreas verdes. 
 
El Ayuntamiento ha argumentado siempre que la inversión que ha supuesto la 
implantación del área verde superará con mucho la recaudación. 
 
Fuente: “El País”, 4 de octubre de 2005 
 
 
? El área verde de la Barceloneta será de pago los fines de semana. 
 
La progresiva implantación del área verde de aparcamiento de pago en la mayoría 
de los barrios de la ciudad vivió un nuevo episodio, cuando, en la Barceloneta, donde la 
presión vecinal hizo posible que se aplique, no sólo de lunes a viernes, sino que también 
se extienda a los sábados y domingos. 
 
El área verde, que se puso en marcha en la Barceloneta en octubre del 2005, será de 
pago también los fines de semana, y hasta en agosto, según informaron fuentes del 
distrito de Ciutat Vella en el último Consejo Plenario. 
  
Los residentes valoran esta medida de forma positiva. 
 
Otra de las medidas que se tomará en esta zona será un incremento de las plazas de 
motocicletas, con unos 90 lugares más para poder aparcar. 
 
Pero no está todo resuelto y todavía está pendiente la posibilidad de que los 
restauradores de la Barceloneta obtengan alguna facilidad, como abonos o descuentos, 
para que puedan dejar sus vehículos en esta zona. Con la implantación del área verde en 
el barrio de la Barceloneta, todo el distrito de Ciutat Vella queda incluido en este plan. 
 
Fuente: Periódico “20 mintuos”, 6 de octubre de 2006 
 
 
? Los turistas quitan sitios para aparcar a los vecinos del Parc Güell. 
 
Aunque existe una zona específica de aparcamiento para autobuses, los vecinos de 
los alrededores del Parc Güell ven cómo turistas, españoles y extranjeros, invaden los 
Capítulo 4  Políticas y medidas adoptadas en Barcelona 
                                                                       4.1 Área Verde                                                                         . 
 52
lugares de la calle donde ellos habitualmente dejaban su vehículo. El hecho que de 
forma mayoritaria se vean matrículas barcelonesas, no representa que sus conductores lo 
sean. Se trata de turistas, mayoritariamente extranjeros, que alquilan coches para 
desplazarse hasta el Parc. La presencia de matrículas de otras comunidades autónomas 
también hace pensar en el turismo interior. Según los vecinos afectados, mientras que a 
última hora de la tarde, la zona queda libre, a lo largo del día, desde primera hora de la 
mañana, es imposible encontrar un lugar para estacionar. Los afectados consideran que 
la habilitación del área verde para residentes y la construcción de un parking público 
(sobra espacio, aseguran) serían una solución. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 11 de octubre de 2005 
 
 
? El buen vecino pagará un 40% menos de área verde. 
 
Los residentes que no hayan sido multados tendrán unas bonificaciones. El primer 
presupuesto de Hereu como alcalde elude subir los impuestos. 
 
El primer presupuesto de Jordi Hereu como alcalde de Barcelona, que se presentó el 
20 de septiembre de 2006, destaca por la contención de las subidas de impuestos y tasas, 
coincidiendo con el último año de la legislatura. A partir de octubre, los residentes que 
abonen la tasa de área verde y que no hayan sido multados gozarán de una bonificación 
del 40% sobre el euro semanal. 
 
El presupuesto para 2007 asciende a 2.106 millones de euros (un 8,1% más), de los 
que 525 se destinarán a inversiones. De éstas, el 80% serán microinversiones inferiores 
a los tres millones de euros. 
 
Las ordenanzas fiscales para 2007 mantienen los impuestos sin variación (IBI, IAE, 
Vehículos, Plusvalías y Construcciones y Obras). No se aplica ni la previsible subida 
del IPC establecida entorno al 3,2%, que es lo que aumentan de media las tasas. 
 
La grúa pasa a 141,90€ el enganche y 2,80€ la hora en el depósito. Las áreas azul y 
verde de estacionamiento suben 0,5€. El resto (cementerios, licencias urbanísticas, 
alcantarillado, mercados y vados) aumentan el 3,2%. El concejal de Hacienda, José 
Ignacio Cuervo, destacó ayer “el equilibrio entre gasto e ingresos” en los aparcamientos. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 21 de septiembre de 2006 
 
? El área verde dificulta encontrar “parking” en los barrios limítrofes. 
 
Vecinos de Font de la Guatlla han pedido soluciones. Sigue vigente un bando que 
prohíbe aparcar hasta el 18 de septiembre. 
 
  Están hartos de dar vueltas para encontrar un hueco para su vehículo. Los vecinos 
del barrio de Font de la Guatlla de Barcelona aseguran que el área verde, instaurada en 
barrios cercanos, ha empeorado esta búsqueda. 
 
  “Como en el barrio no se ha instaurado el área verde, mucha gente viene a 
aparcar aquí y es casi imposible estacionar”, denunció Meritxell Font, una de las 
vecinas afectadas, que se pregunta por qué su barrio no tiene zona verde. 
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  Otra vecina, María Suárez, afirmó que desde hace unos meses es mucho más difícil 
aparcar. Joan Capdevila, que trabaja en la zona, aseguró que toda la gente que aparcaba 
debajo de la Gran Vía ahora sube aquí. 
 
  Un estudio de la fundación RACC ya recomendó a principios del 2006 al 
Ajuntament de Barcelona atender los conflictos originados entre los residentes de los 
barrios colindantes del área verde. Según su informe, se produce “una especial presión” 
sobre los residentes a los cuales no les afecta el área verde, que ven cómo otros vecinos 
vienen a aparcar gratis a su barrio. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 24 de octubre de 2006 
 
 
La zona verde ha sido un foco permanente de opiniones encontradas en cuanto a sus 
“verdaderos” objetivos, o sobre cuestiones de su implantación. Como muestra, se 
presentan aquí algunas de las opiniones de usuarios recogidas en periódicos: 
 
 
La zona verde siempre ha provocado polémica. Se exponen a continuación 
algunas de las opiniones recogidas en la prensa escrita sobre el particular: 
 
 “Dejar el coche es cada vez más fácil. Aconsejan al ciudadano coger el transporte 
público. La idea está muy bien, señor Clos, pero los que como yo necesitamos el coche 
para trabajar y no podemos comprar ni alquilar una plaza de parking, ¿dónde me 
aconseja que deje mi coche mientras cojo el transporte público?¿en la zona azul, la 
verde o la naranja?”. 
 
 “Cansado de dedicar horas de tiempo a luchar contra las zonas verdes, he decidido 
rendirme, y continuar campaña cuando queden unos pocos meses para las elecciones 
municipales. Entonces serán más sensibles al llamamiento de muchos ciudadanos que 
creemos en la movilidad sostenible, pero no a golpe de crear nuevos impuestos.” 
 
“Con las zonas verdes sigue habiendo el mismo espacio y el mismo número de vecinos. 
El problema es que se han delimitado las plazas, en lugar de pintar solamente la zona 
destinada a ello, con lo que los coches pequeños y grandes ocupan el mismo espacio y 
no se alternan.” 
 
“La zona verde no nos asegura que podamos aparcar realmente. Sigue habiendo el 
mismo número de plazas de aparcamiento pero delimitadas a un número concreto de 
vecinos. Si no puedes aparcar en tu zona, ¿dónde lo harás?” 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 5 de octubre de 2005 
 
 
4.2.  AUMENTO DE LA FLOTA DE AUTOBUSES Y METRO 
 
El transporte público metropolitano mejorará el año que viene con la llegada de 329 
autobuses y 32 trenes de metro, que aumentarán la oferta un 12% y un 13%, 
respectivamente. 
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De todos estos nuevos vehículos, 171 autobuses y 14 trenes servirán para ampliar la 
red, y los 158 buses y 18 convoyes restantes se usarán para renovar la flota actual. Con 
estas incorporaciones, la red metropolitana ganará 27 nuevas líneas de bus, se 
prolongarán 23 y se incrementará la frecuencia de paso en 35. 
 
Los trenes nuevos se usarán para que el metro pase más a menudo en hora punta. 
Otra novedad será que el Nitbus creará tres líneas nuevas en Barcelona y el Baix 
Llobregat y ampliará la frecuencia los jueves y fines de semana. En vez de pasar cada 
media hora como ahora, lo hará cada 20 minutos. 
 
De todo este pastel, Barcelona obtendrá siete nuevas líneas de bus, tres de ellas de 
barrio, la prolongación de 11 líneas y en 12 de las 107 que actualmente funcionan en la 
ciudad se mejorará la frecuencia de paso. De los 171 buses nuevos, 57 irán a Barcelona. 
   
El presidente de TMB, Xavier Casas, no quiso especificar los nuevos recorridos, aún 
en estudio, pero adelantó la creación del bus entre el barrio del Coll y el CAP de Pere 
Virgili; el funcionamiento de los fines de semana de las líneas 74 y 72 y la prolongación 
de la línea 36 a Can Dragó. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 27 de septiembre de 2005 
 
 
También se debe dejar constancia de las opiniones de los usuarios en cuanto al 
transporte público, ya que la educación de la población, la percepción que tengan del 
transporte público, etc., incidirá de forma decisiva a la hora de decidir que modo de 
transporte utilizar para desplazarse. 
 
Es así que debemos hacernos eco de la opinión de los usuarios: 
 
 
Opiniones sobre la subida de tarifas del transporte público: 
 
“Se encarece, como no, pero el servicio nunca mejora, sino que va a peor: el metro 
es inseguro, los autobuses sufren retrasos...Eso sí, el aumento anual no nos lo quita 
nadie.” 
 
“Es una vergüenza. Tendríamos que hacer algo al respecto, nos están tomando el 
pelo de manera reiterada y descarada y nosotros no hacemos nada más que quejarnos, 
pero continuamos cogiendo el transporte público y pagando más de lo que vale el 
escaso servicio y del que los sueldos miserables nos permiten. Un día en que no haya un 
alma que coja el transporte público, sabrán que no es tan fácil hacerse rico a costa del 
trabajador.” 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 13 de diciembre de 2005 
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4.3.  APARCAMIENTOS NUEVOS EN EL SUBSUELO 
 
21.800 aparcamientos en el subsuelo. 
Barcelona tendrá entre los años 2006 y 2007 21.800 plazas de aparcamiento en el 
subsuelo. El último año, el Ayuntamiento ha concedido licencias para construir 12.500 
plazas de aparcamiento privado a las cuales se añadirán las 8.300 plazas previstas del 
Programa de Aparcamientos Municipales. En el último año se han concedido casi el 
mismo suelo para viviendas que para hacer aparcamiento privado. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 26 de octubre de 2005 
 
 
4.4.  CARSHARING 
 
Catalunya Carsharing pone a disposición de los clientes una flota de vehículos 
para su uso, de forma que constituya una alternativa real a la posesión de un vehículo. 
Con el carsharing se paga sólo el tiempo de uso y los kilómetros recorridos. 
 
Carsharing ofrece: 
 
• Flexibilidad: uso desde una hora hasta diversos días, 5 tipos de vehículos, una 
amplia red de aparcamiento, reservas 24h por teléfono o por internet. 
• Sin preocupaciones: ni mantenimiento, ni seguros, ni impuestos, ni gastos de 
aparcamiento; Catalunya Carsharing se encarga de todo. 
• Economía: ahorro en relación con el vehículo privado de hasta 2.500€ por 
unidad familiar y año. 
• Transparencia: conocimiento del coste exacto del uso del vehículo. 
• Sostenibilidad: el complemento ideal para el transporte público, la moto o la 
bicicleta. 
 
Todos los aparcamientos tienen vigilancia y están abiertos 24h.  
 
Los vehículos pasan regularmente inspecciones técnicas y tienen un seguro a todo 
riesgo. 
 
Cada mes se recibirá una factura detallada con todos los viajes que se hayan 
realizado. 
 
Hay un aparcamiento en el distrito de Nou Barris, en la Plaza Francesc Layret, pero 
que dispone únicamente dos plazas para usuarios de dicho servicio:
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    Figura 4.2  Situación de los aparcamientos de Car-Sharing 
 
 
500 conductores comparten coche. 
 
Quinientos conductores barceloneses han optado por no comprarse un coche y 
apuntarse a la modalidad conocida como car-sharing, un sistema de compartir vehículo 
privado con otros ciudadanos y pagar sólo por los días u horas que se use. Estos 500 
barceloneses comparten 30 coches. 
 
 Estos datos se dieron a conocer durante la conferencia La movilidad en el Área 
Metropolitana de Barcelona que ofrecieron representantes de la Generalitat, el 
Ajuntament de Barcelona y la Autoritat del Transport Metropolità. 
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4.5.  NUEVO “AIRBUS” EN EL METRO 
 
Funcionarán sin conductor en la futura línea 9. El tren bate récord de capacidad con 
97 viajeros más que los antiguos. Podrá aumentar la frecuencia de paso. 
 
La línea 2 del metro estrenó en septiembre de 2006 el primero de los 99 combois de 
la serie 9000, los de mayor capacidad de la flota de TMB, que cubrirá la L2, aunque en 
un futuro circulará por la nueva L9 sin conductor. 
 
Las nuevas unidades son el Airbus del metro (este año habrá 7), ya que tienen 
capacidad para 959 plazas (112 sentados, 845 de pie, 2 en silla de ruedas y espacio para 
bicis). Superan en 32 plazas la capacidad de la serie 5000, también nuevos, y en 97 a los 
antiguos. 
 
Los trenes que todavía circulan por la L4 y L5, modelos 1100, llevan 945 viajeros, 
pero ningún espacio para bicis y sillas de ruedas. Los más antiguos, las unidades 2100 
tienen una capacidad de 862 plazas. 
 
Las nuevas unidades, de cinco coches, incorporan sofisticados sistemas de 
seguridad, según TMB, y están preparadas para circular con el sistema automático, que 
se aplicará a la futura L9. 
 
Los trenes de la serie 9000 forman parte del programa de renovación y ampliación 
del material móvil. A las 50 unidades 9000 se añaden 39 de la serie 5000, y el año que 
viene, 10 más de la serie 6000 para la L1. En total se recibirán 99 trenes nuevos hasta el 
2008, que renovarán el 80% de la flota, que a mediados del 2005 era de 118.
 
Con las nuevas incorporaciones, según TMB, la frecuencia de paso se rebajará a dos 
minutos y medio, cuando actualmente es de 3,17 minutos. 
 
Fuente: Periódico “20 minutos”, 29 de septiembre de 2006 
 
 
4.6. PITC (PLA D’INFRASTRUCTURES I TRANSPORT DE CATALUNYA) 
 
Este estudio puede relacionarse con nuestra zona de estudio en función de su 
relación con otros pueblos de Cataluña, y se han obtenido sus bases fundamentales del 
documento [6]. 
 
DIRECTRIZ: 
 
La movilidad en vehículo privado tiene que crecer menos de un 60% hasta 
2026 mientras que la movilidad en transporte público debería poder hacerlo casi 
en un 120%. 
 
Observación: estamos hablando de la movilidad obligada intermunicipal. 
 
Para el año 2026 se prevé un incremento del 77% de la movilidad obligada 
intermunicipal. 
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La tendencia histórica de los últimos 20 años marca la participación creciente del 
vehículo privado en la repartición modal. 
 
Las propuestas del PITC favorecen la competitividad del transporte público. 
Teniendo en cuenta el alto nivel de saturación de las líneas ferroviarias actuales en las 
entradas y salidas de Barcelona, la oferta de servicio debería aumentar, como mínimo en 
la misma proporción de la demanda. 
 
Por lo que respecta a la movilidad no obligada, se prevé que crecerá a un ritmo 
superior porque el tiempo libre y el nivel de renta tenderá a aumentar. La participación 
del transporte público en la movilidad no obligada es inferior al de la obligada. 
 
Así, mientras que en 1981, de cada 100 personas ocupadas, 28 trabajaban fuera de 
su municipio, en el año2001 ya eran 47. De acuerdo con las directrices territoriales 
vigentes, que tienden a favorecer la autocontención laboral de los municipios, se ha 
previsto que este incremento tenderá a amortiguarse, estabilizándose sobre el 60% en el 
2026. Eso significa una tasa de incremento acumulado de un 30,5% en 2001-2026. 
  
Los corredores de movilidad básicos se establecen a lo largo del litoral y de los ejes 
del Llobregat y del Besós-Congost, alrededor de Barcelona y su entorno metropolitano. 
En el entorno metropolitano más cercano a Barcelona no resulta ya factible incrementar 
significativamente la capacidad viaria, y la política de movilidad se ha de orientar 
fundamentalmente al transporte público y el ferrocarril, que también tiene niveles altos 
de saturación en hora punta en las entradas y salidas de la ciudad. Fuera de la RMB los 
problemas de congestión son viarios y se derivan de fenómenos territoriales diversos. 
La falta de integración de las redes de transporte público y la confusión tipológica de las 
carreteras provoca ineficiencias en las redes e impactos sociales y ambientales evitables. 
La dotación de infraestructuras es insuficiente en algunas zonas del territorio.
 
El gran retroceso del uso del transporte colectivo (TC) tiene un gran impacto en la 
sostenibilidad ambiental, social y económica. Se observa que en todos los sistemas 
urbanos los transportes colectivos han perdido peso significativamente, tanto en el 
ámbito urbano como interurbano, durante los últimos veinte años. Por otro lado, si se 
compara la evolución de la movilidad obligada efectuada en TC se observa que, 
mientras que la movilidad presenta aumentos importantes, la movilidad en TC los 
presenta mucho menores, nulos o hasta negativos. Así, el aumento de la movilidad 
durante los últimos veinte años fue absorbido fundamentalmente por el vehículo 
privado. 
 
Para mejorar la sostenibilidad ambiental, el PITC propone, en línea con el Libro 
Blanco del transporte de la Unión Europea y el PEIT, aumentar significativamente la 
cuota del ferrocarril y del transporte público en la repartición modal, tanto en el ámbito 
de viajeros como en el de mercancías. Así, el PICT aumenta sustancialmente las 
inversiones en infraestructura ferroviaria, establece como prioritarias las inversiones en 
los entornos con más congestión viaria y favorece la utilización del modo de transporte 
más apropiado en cada caso desde el punto de vista de los costes totales, incluyendo las 
externalidades ambientales. 
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Diferentes estudios han confirmado que el parámetro más apreciado para los clientes 
del transporte público es el tiempo de viaje. Si se propone el objetivo de recuperar cuota 
de mercado para el transporte público es imprescindible: 
 
• Mejorar la velocidad comercial de los servicios de transporte público mediante 
la construcción de infraestructuras específicas: carril bus en las entradas de las 
ciudades y prioridad al transporte público en la gestión de la red viaria. 
 
• Hacer muy eficientes los trasbordos mediante intercambiadores bien señalizados 
y con información de la situación exacta en la que se encuentra cada servicio 
(tiempo de espera y posibilidad de hacer el trasbordo). 
 
• Establecer servicios express: servicios directos que enlacen las ciudades más 
importantes utilizando los principales corredores viarios. 
 
 
Nuevos carriles bus:  
 
El PITC tiene el objetivo de recuperar la cuota de mercado para el transporte 
público, y propone un aumento de la inversión en mejoras de la fiabilidad y velocidad 
comercial de este modo. La inversión en nuevos carriles bus potencia este objetivo, ya 
que muchas de las carreteras catalanas por donde circulan importantes demandas de 
transporte de viajeros están saturadas.  
 
En la actualidad el autobús en Cataluña no dispone de reservas de paso en ninguno 
de los tramos viarios fuera de los núcleos urbanos y se ve obligado a compartir calzada 
con el vehículo privado a lo largo de toda la red, sin posibilidad de evitar los problemas 
derivados de la congestión del tráfico. Eso provoca que la fiabilidad del servicio, tanto 
en frecuencia como en tiempo de viaje, se vea afectada, hecho que provoca una bajada 
de la competitividad del servicio. 
 
La red viaria existente, inevitablemente congestionada en las horas punta, no 
permite desarrollar el gran potencial de la red metropolitana de autobuses. Para facilitar 
el transporte público por carretera se plantea la creación de carriles específicos para el 
bus en los corredores de entrada a Barcelona y en las entradas de las principales áreas 
urbanas, y la configuración de corredores preferentes de autobús de ámbito 
metropolitano y vías exprés en los principales corredores viarios.  
 
 
Intercambiadores ferroviarios: 
 
La movilidad en Cataluña presenta los últimos años una tendencia a incrementar el 
número de desplazamientos, acompañada de un aumento gradual de su complejidad: los 
viajes son cada vez más largos e incluyen un mayor número de trasbordos. 
 
Es imprescindible la mejora y potenciación de los puntos de correspondencia e 
intercambio entre modos. Estos puntos nodales facilitan el efecto red de todo el sistema 
de transporte público y favorecen la efectividad ante la competencia del transporte 
privado. 
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Aparcamientos de disuasión: 
 
Para responder a los retos que genera el nuevo modelo de movilidad en el conjunto 
de Cataluña, además de crear y potenciar nuevos intercambiadores ferroviarios, las 
administraciones disponen de una segunda herramienta que consiste en favorecer la 
complementariedad del vehículo privado con el transporte público, mediante la creación 
de aparcamientos de disuasión (park and rides). 
 
Servicios de cercanías en la Región Metropolitana de Barcelona: 
 
El sistema de cercanías del ámbito metropolitano de Barcelona juega un papel muy 
importante en la estructuración de la movilidad metropolitana, papel que cada día será 
más relevante e importante. 
 
Hace falta una planificación específica de las cercanías, tanto desde el análisis de los 
servicios como de la infraestructura, que permita dar el salto hacia lo que la sociedad 
reclama. 
 
El Plan de Cercanías tiene como objetivos principales: 
 
• Doblar el número de pasajeros en los próximos 15 años pasando de los 161 
millones de pasajeros anuales a los 320 millones. 
 
• Mejorar los tiempos de viaje. 
 
• Incrementar la capacidad del sistema. 
 
• Consolidar un nuevo esquema ferroviario en red. 
 
• Mejorar la integración del ferrocarril en nuestras ciudades. 
 
• Integrar la gestión dentro de la planificación de las infraestructuras. 
 
 
El acceso en transporte colectivo en los centros de actividad económica: 
 
Por otro lado, el Acuerdo estratégico para la internacionalización, la calidad de la 
ocupación y la competitividad de la economía catalana, de febrero de 2005, prevé que, 
con el objetivo de facilitar y posibilitar el acceso de los trabajadores a su puesto de 
trabajo, se desarrolle un plan de acceso sostenible a los principales polígonos 
industriales. 
 
El diseño de las redes de transporte integradas se ha de hacer atendiendo a las 
necesidades de movilidad de los usuarios. En este sentido hará falta conectar con 
servicios de transporte público, con la cualidad que se determine mediante estudios de 
mercado concretos, en las concentraciones de lugares de trabajo, en equipamientos 
sanitarios, en escuelas y universidades, en grandes comercios y zonas de atracción 
comercial, en zonas de atracción turística, en grandes intercambiadores de los servicios 
de largo recorrido, en centros administrativos... y en cada caso se deberá analizar el 
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ámbito de influencia de cada equipamiento y adaptar la red de transporte público a la 
satisfacción de las necesidades de movilidad actuales y previstas. 
   
 
4.7. EN CIUTAT VELLA SE HAN CREADO EQUIPAMIENTOS 
 
En este caso se han creado numerosos equipamientos (deportivos, educativos, 
culturales, asistenciales, etc.) que permiten satisfacer las necesidades básicas sin 
desplazamientos lejanos. Se han creado amueblado e iluminado también nuevos 
espacios públicos (jardines, plazas, parques) y transformado los antiguos (plantación de 
4000 árboles en las calles), de manera que la calle ha empezado a ser nuevo un lugar de 
la estancia, comunicación y convivencia en vez de un agujero negro que fomenta la 
huida hacia el exterior, en especial de grupos sociales como los ancianos o las parejas de 
jóvenes con niños. 
 
Se ha establecido un control del acceso automovilístico al barrio de La Ribera, 
mediante un sistema de tarjetas que facilitan el paso a los residentes. Se ha cambiado las 
secciones de muchas calles para incrementar la anchura peatonal y se han realizado 
algunas actuaciones destinadas a incrementar el atractivo del transporte colectivo y la 
bicicleta. 
 
Los aspectos más discutibles de cara a la sostenibilidad son también en este caso los 
relacionados con la política de aparcamientos, sobre la que planea la sombra de su 
capacidad de atraer tráfico hacia un espacio especialmente apto para estar servido por 
medios de transporte colectivo y bien conectado con el resto de los barrios de la ciudad 
mediante itinerarios peatonales y ciclistas. 
 
 
 
4.8. PACTO POR LA MOVILIDAD (Memoria de gestión 1998-2002)  [7] 
 
EL PACTO POR LA MOVILIDAD DE BARCELONA: OBJETIVOS, 
ESTRUCTURA Y FUNCIONAMIENTO___________________________________ 
 
  La firma del Pacto por la Movilidad significó la culminación del proceso de 
participación de las diferentes entidades y asociaciones implicadas en la mejora de la 
movilidad en la ciudad. El Pacto representa el inicio de una nueva etapa, basada en un 
compromiso común alrededor de diez objetivos. Se trata, pues, de la voluntad expresa 
de fijar unos criterios comunes sobre el modelo de movilidad y consensuar las acciones 
que se han de llevar a cabo para conseguirlo. 
   
  De la misma manera, hay una serie de empresas e instituciones del sector público 
que por su actividad tienen una responsabilidad, un protagonismo y una incidencia muy 
importantes en la movilidad de la ciudad; por ello asisten a las actividades del Pacto en 
calidad de entidades invitadas. 
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LOS DIEZ OBJETIVOS DEL PACTO POR LA MOVILIDAD_____________ 
 
1. Conseguir un transporte colectivo de calidad e integrado. 
2. Mantener las velocidades de recorrido y mejorar la velocidad del transporte 
público de superficie. 
3. Aumentar la superficie y la calidad de la red viaria dedicada a los peatones. 
4. Aumentar el número de plazas de aparcamiento y mejorar su calidad. 
5. Mejorar la información y la formación de la ciudadanía y la señalización de la 
vía pública. 
6. Conseguir una normativa legal adecuada a la movilidad de la ciudad de 
Barcelona. 
7. Mejorar la seguridad viaria y el respeto entre los usuarios y usuarias de los 
diferentes modos de transporte. 
8. Promover el uso de carburantes menos contaminantes y el control de la 
contaminación y el ruido causados por el tráfico. 
9. Fomentar el uso de la bicicleta como modo habitual de transporte. 
10. Conseguir una distribución urbana de mercancías y productos ágil y ordenada. 
 
 
ORGANISMOS PARTICIPANTES_____________________________________ 
 
• ACET: Associació Catalana d’Empreses de Transport de Mercaderies. 
• AECOC: Asociación Española de Codificación Comercial 
• AEM: Asociación Española de Empresas de Mensajería 
• AGBAR-ITV, SA Aigües de Barcelona 
• AGTC: Associació General de Transportistes de Catalunya 
• ANESDOR: Asociación Nacional de Empresas del Sector de Dos Ruedas. 
• ASTAC CONDAL: Associació de Transportistes Agrupats Condal 
• Barcelona Camina. 
• CCOO Barcelonés. 
• CEDAC: Consell d’Empreses i Distribuïdores d’Alimentació de Catalunya 
• Col·legi Oficial de Psicòlegs de Catalunya 
• Consell de Gremis de Comerç i Serveis de Barcelona. 
• Gremi de Missatgesia de Catalunya 
• Defensa del Motociclista. 
• FAVB: Federació Empresarial Catalana d’Autotransport de Viatgers. 
• FCC: Federació Catalana de Ciclisme. 
• Federació de Transports, Comunicació i Mar – UGT Catalunya. 
• Federació Provincial d’Autoescoles de Barcelona 
• Gremi de Garatges. 
• Gremi Provincial de Transport i Maquinària de Construcció i Obres Públiques. 
• Grup municipal CIU 
• Grup municipal ERC+EV 
• Grup municipal ICV 
• Guardia Urbana de Barcelona 
• Humet, Jacint 
• Institut d’Estudis de la Seguretat 
• Instituto MAPFRE de Seguridad Vial 
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• Institut Metropolità del Taxi. 
• MPS: Assistencial Club Conductors de Catalunya de Previsió Social 
• P(A)T: Prevenció d’Accidents de Trànsit 
• PTP: Associació per a la Promoció del Transport Públic. 
• RACC 
• Reial Moto Club de Catalunya 
• SMASSA: Societat Municipal d’Aparcament i Serveis, SA. 
• STAC: Sindicat del Taxi de Catalunya. 
• STOP Accidents  
• TMB: Transports Metropolitans de Barcelona. 
• TRANSCALIT: Federació Catalana de Transport de Barcelona 
• TRANSPRIME: Associació Espanyola d’Empreses de Transport Privat de 
Mercaderies. 
• UCEAC-UNESPA: Unió Catalana d’Entitats Asseguradores i Reasseguradores 
• UPTC: Unió de Petits Transportistes de Catalunya – UGT. 
 
El primer objetivo de este grupo ha sido la realización de un catálogo de las vías 
básicas para el transporte motorizado de superficie. Se ha priorizado su importancia, 
para atender así de forma razonable a la demanda básica de circulación. El catálogo se 
ha bautizado como Red Básica de Circulación de Barcelona. 
 
Por tanto, la Red Básica establece, desde una perspectiva global, la movilidad del 
transporte motorizado de superficie del entorno metropolitano con la ciudad de 
Barcelona. 
 
Un segundo aspecto del debate y discusión dentro de este grupo de trabajo ha sido la 
política de aparcamientos como elemento básico para regular la movilidad en vehículo 
privado. En este sentido, se ha presentado el Plan de construcción de aparcamientos 
fuera de la calzada para el período 2000-2003, con una capacidad global de 8.000 
nuevas plazas. El Programa de actuación se basa en la supresión progresiva del 
aparcamiento libre en el centro de la ciudad y la creación de nuevas plazas de 
estacionamiento regulado como “zona azul”, con un incremento neto significativo como 
consecuencia de la aparición de nuevas zonas comerciales y de servicios. En este 
ámbito, el grupo de trabajo ha impulsado la creación de nuevas plazas de aparcamiento 
regulado en los chaflanes del centro de la ciudad, que tienen como objetivo favorecer la 
rotación de vehículos y atender la demanda de gestiones de corta duración. Esto se ha 
conseguido con unas tarifas más elevadas para este tipo de estacionamiento y un tiempo 
menor de permanencia máxima del vehículo. En las tareas de definición y consenso 
sobre la política de aparcamientos, cabe señalar el protagonismo que han tenido el 
Gremi de Garatges, el RACC y la Societat Municipal d’Aparcaments i Serveis. 
 
En resumen, algunas de las cosas que se han tratado son: 
 
• Plan de Ordenación del Aparcamiento de Motos, que ha permitido la reducción 
de la presencia de motos en las aceras mediante la creación progresiva de 
reservas de plazas en la calzada, la ordenación del aparcamiento en superficie en 
zonas de alta ocupación y el inicio de actuaciones –como el cambio de 
normativa para la reserva de plazas de aparcamiento subterráneo en los edificios 
de nueva construcción- encaminadas a favorecer el estacionamiento de motos 
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fuera de la calzada a medio y largo plazo. Este Plan también incluye una 
campaña contra la ocupación abusiva delante de los talleres de venta y 
reparación. 
• Ordenación del aparcamiento en los chaflanes del centro de la ciudad. Programa 
para la supresión progresiva del aparcamiento libre en los chaflanes del centro 
de la ciudad, y su sustitución por una zona de aparcamiento regulado de alta 
rotación. 
• Plan de aparcamientos municipales 2000-2003. Con el objetivo de que todos los 
residentes tiendan a disponer de plaza de aparcamiento fuera de la calzada se 
prevé la construcción de treinta aparcamientos subterráneos nuevos con una 
capacidad total de 8.000 plazas nuevas. 
 
 
GRUPO DE TRABAJO INFORMACIÓN Y COMUNICACIÓN____________ 
 
Uno de los ámbitos de trabajo de este grupo ha sido la información y los recursos 
telemáticos referentes a la movilidad en la ciudad. El instrumento principal de esta 
estrategia ha sido la página web “Moverse por Barcelona”, una aplicación virtual que 
integra recursos informativos sobre las diferentes modalidades de desplazamiento 
urbano: 
 
1. Web de tráfico, con tiempo de recorrido. Informa sobre el tiempo de recorrido 
en tiempo real y la previsión en quince minutos en sesenta y un tramos o 
itinerarios, considerados como los más significativos de la ciudad para los 
desplazamientos en vehículo privado. 
  
2. Web de obras y actos que afectan a la circulación. Informa sobre la previsión de 
las diferentes obras, manifestaciones, actos lúdicos o deportivos que afectan a la 
circulación e indica el día, las horas y, si es preciso, los itinerarios alternativos. 
 
3. Web “Moverse a pie”. Un apartado específico para los desplazamientos a pie, 
con tiempos aproximados de recorrido entre puntos significativos y según el 
origen y el destino, así como otras informaciones y enlaces de interés. 
 
4. Web “Moverse en bicicleta”. Para completar la información sobre las diversas 
modalidades de desplazamiento se puso en marcha, dentro de la página web de 
movilidad de Barcelona, una página específica para los usuarios de la bicicleta, 
en la que se informa sobre los carriles bici, los puntos de alquiler de bicicletas, 
las normas recogidas en las ordenanzas, la seguridad en la conducción, los 
paseos y otros temas de interés para desplazarse en bicicleta por la ciudad. 
 
 
GRUPO DE TRABAJO DISTRIBUCIÓN DE MERCANCÍAS______________ 
 
La transformación de la ciudad en un importante centro de comercio y servicios 
otorga un protagonismo especial a la distribución urbana de mercancías. Ordenar y 
planificar la distribución de mercancías es uno de los retos fundamentales que tiene 
planteado la ciudad. A estos datos cuantitativos hay que sumar un conjunto de aspectos 
cualitativos que requieren un trato diferenciado respecto al resto de vehículos privados: 
mientras que los desplazamientos en automóvil tienen una alternativa en el transporte 
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público, los desplazamientos comerciales no la tienen y, en consecuencia, las soluciones 
aplicadas al automóvil no sirven para los desplazamientos vinculados a la actividad 
comercial. 
 
Entre los trabajos que se han llevado a cabo destaca el consenso en torno a la mejora 
del funcionamiento de las plazas reservadas a carga y descarga en la vía pública, por 
medio de la ampliación del número de plazas y del horario de habilitación, el refuerzo 
de la vigilancia, la liberación de la presencia de turismos y la limitación del tiempo de 
permanencia, por lo cual se ha recuperado el viejo disco de control horario. En segundo 
lugar, se ha impulsado el proyecto de los denominados carriles multiuso en aquellas 
calles de gran circulación y sin chaflanes, para dotarlas de una franja horaria amplia y 
un espacio funcional dedicado a carga y descarga. 
 
 
GRUPO DE TRABAJO MOTOS Y CICLOMOTORES____________________ 
 
Barcelona tiene un parque de más de 237.000 motocicletas y es la segunda ciudad 
europea, por detrás de Roma, en número de motos. En los últimos cinco años el parque 
ha aumentado en un 15% , mientras que el de automóviles ha permanecido estable; en el 
volumen global de tráfico motorizado estos desplazamientos suponen el 15% del total 
en la ciudad. Tales datos permiten afirmar que la motocicleta se ha consolidado como 
una alternativa al automóvil para los desplazamientos urbanos, con tendencia al 
crecimiento. 
 
La complejidad y la interrelación de mucho de estos aspectos han evidenciado la 
necesidad y la oportunidad de abordar un Plan estratégico específico para este tipo de 
vehículo en el horizonte 2010. 
 
Uno de los puntos tratados fue la reserva de plazas para motos en los párkings 
privados de nueva construcción. Se aprobó la modificación de la normativa recogida en 
el PGM para establecer la obligación de la reserva de plazas para motos en los 
aparcamientos de los edificios de nueva construcción dedicados a oficinas, centros 
comerciales, lúdicos y de ocio y centros de enseñanza. La relación será de una plaza de 
párking de moto por cada tres de automóvil. 
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4.9.   LÍNEA 9 DEL METRO 
 
Esta línea será la línea de metro más 
larga de Europa, con 46,6 km de 
recorrido. 
 
Es la inversión más grande que el 
Govern Català ha hecho hasta ahora. Al 
mismo tiempo, es la infraestructura más 
importante incluida en el Plan Director 
de Infraestructuras 2001-2010 (PDI), 
aprobado por la Autoritat del Transport 
Metropolità el 25 de abril de 2002. 
 
Esta línea cruzará Barcelona con la 
finalidad de conectar barrios de la ciudad 
con una gran demanda de transporte 
público, y unirá Badalona y Santa 
Coloma de Gramenet con la Zona 
d’Activitats Logístiques del puerto, la 
Zona Franca y el aeropuerto del Prat. 
 
El trazado enlaza estratégicamente 
con el resto de líneas de metro, de 
ferrocarril, con el tren de alta velocidad y 
con infraestructuras tan importantes 
como la Fira de Barcelona, el aeropuerto 
del Prat o la futura Ciudad Judicial de 
Hospitalet de Llobregat. 
 
Esta línea tendrá una demanda de 90 
millones de viajeros al año durante los 
primeros 12 meses de funcionamiento. 
 
 
   Figura 4.3  Características de Línea 9 
 
 
Figura 4.4  Línea 9 
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Figura 4.5  Recorrido de la línea 9 (Mapa facilitado por la ATM) 
 
La adjudicación de las obras finalizó en el mes de julio del 2004. En la actualidad 
están en construcción las obras de 22 estaciones de la línea, así como de los túneles de 
los tramos Can Zam – Bon Pastor y Gorg-Sagrera. 
 
Como podemos ver en el esquema de la figura 4.5, donde se muestran las paradas 
que tendrá esta línea de metro, conectará con la línea 4 en Guinardó, con la línea 3  en 
Lesseps y con la línea 5 en Sagrera/Meridiana, que son las líneas conectadas con Nou 
Barris. 
 
Además de la mejora que supone la construcción de esta línea para el distrito de 
Nou Barris, se ha de considerar también la que supone la construcción de la línea 11 en 
los últimos años y la prolongación de la línea 3 (desde Canyelles a Trinitat) que se está 
construyendo en estos momentos. Estas construcciones mejorarán los accesos al resto 
de la ciudad desde Nou Barris. 
 
Tras la exposición de las diferentes medidas tomadas y las opiniones levantadas tras 
su implantación, podemos hacer las siguientes afirmaciones: 
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Las iniciativas del Ayuntamiento para hacer más populares las restricciones de 
aparcamiento no han alcanzado su objetivo, y los usuarios implicados demandan ciertas 
modificaciones en la normativa vigente para mejorar subjetivamente sus condiciones. 
 
Además, muchos ciudadanos consideran que las medidas llevadas a cabo sufren una 
patente descoordinación con otras medidas que podrían considerarse como 
“complementarias” (mejora del transporte público, tanto en cobertura como en 
frecuencia de paso) para provocar un impacto menos agresivo sobre los usuarios. El 
aumento de las tarifas del transporte público, también influye en esta percepción poco 
satisfactoria, de este modo, y el hecho de que la opinión más generalizada entre las que 
se han podido recoger en esta tesina muestra la “sensación de pagar, pagar y sólo 
pagar”. 
 
Los ciudadanos perciben en su gran mayoría las actuaciones como medidas para 
aumentar la recaudación municipal, pero no perciben una mejora en los transportes 
públicos ni grandes inversiones en este sector. Esto se debe a la falta de transparencia en 
cuanto al uso de lo recaudado mediante las medidas restrictivas. Los usuarios deberían 
tener más información para valorar objetivamente el uso de las tasas que abonan, para 
acercar los conceptos de percepción y realidad. 
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Capítulo 5 
 
Medidas tomadas en otras ciudades (relacionadas 
directa e indirectamente con el aparcamiento) 
 
 
5.1. EN ESPAÑA 
 
5.1.1. Donostia – San Sebastián 
 
Los nuevos atractivos que cada día incorpora la ciudad, su vitalidad y 
dinamismo, los hábitos sociales imperantes, provocan el incremento de la 
motorización y del número de desplazamientos.  
 
En los últimos años, se han puesto en marcha diferentes proyectos de 
reordenación del tráfico y transporte con el objetivo de alcanzar una estructura 
urbana de la ciudad con un elevado nivel de calidad: exclusión del tráfico de paso en 
la mayoría del viario, creación de espacios peatonales y áreas de coexistencia de 
tráficos, mejoras del acerado, ordenación del aparcamiento... 
 
Ante las lógicas limitaciones existentes por la orografía, es imprescindible 
compartir los espacios entre los diferentes modos de transporte, las necesidades de 
la convivencia, el paseo, las operaciones de distribución de mercancías o las 
demandas de aparcamiento. Y hay que hacerlo marcando prioridades y planificando 
el futuro con sentido del equilibrio y flexibilidad. 
 
El uso innecesario en ocasiones del vehículo privado nos puede llevar a una 
situación de congestión que afecta especialmente al transporte público, a la falta de 
seguridad de otros usuarios de la vía pública como es el caso de peatones y ciclistas, 
y a la pérdida de atractivos comerciales de las calles. 
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Por otra parte, la doble fila en todo tipo de vías, el estacionamiento encima de 
las aceras, la excesiva velocidad en algunas calles o la contaminación acústica son 
situaciones que exigen una regulación. 
 
Sabemos que es indispensable para una ciudad atractiva, establecer reglas de 
movilidad y ayudar a conseguir un uso más racional de los vehículos privados. Por 
tanto, darán prioridad a los medios de transporte más respetuosos con el medio 
ambiente (en particular, los desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte 
público) y situarán en el centro de sus esfuerzos la planificación conveniente para 
potenciar dichos medios de acuerdo con las directrices y recomendaciones de la 
Unión Europea. 
 
Para ello es condición indispensable ofrecer servicios atractivos de transporte 
público y una red de aparcamientos con buena accesibilidad que evite tráficos de 
paso innecesarios y molestos. 
 
En este sentido, a finales de 1992, se puso en marcha un Plan de Circulación y 
Transporte que supuso la construcción de 18 aparcamientos subterráneos, la 
jerarquización del viario con una definición de la función para cada tipo de vial y 
una potenciación de los itinerarios peatonales. Actuaciones que posibilitaron la 
creación de zonas de estacionamiento regulado (OTA), calles de aparcamiento para 
residentes, la mejora del transporte público, reducir tráficos de paso y la aparición 
de calles y plazas peatonales. 
 
El Ayuntamiento donostiarra inició a la vez que el Plan General de Ordenación 
Urbana la construcción de nuevos aparcamientos y la política de peatonalizaciones 
con la que se ha logrado recuperar zonas para el disfrute de los peatones, reducir la 
contaminación atmosférica y revitalizar el comercio que inicialmente se mostraba 
reacio a apoyar esta medida. 
 
Se trata de romper la dinámica de adaptación de la ciudad al automóvil 
particular haciendo que sea éste quien se acomode a la ciudad. Conviene, además 
recordar que los usos y actividades del suelo definen y condicionan el sistema de 
transporte en mucho mayor grado que cualquier plan de transporte, dado que la 
posibilidad de acceso peatonal o el recurso obligado al desplazamiento motorizado 
vienen condicionados por el propio desarrollo urbanístico: desequilibrios entre 
residencia y empleo, aglomeración de actividad suficiente para hacer viable una red 
de transporte público, inducción de desarrollos urbanísticos menos densos y alejados 
que perpetúan el problema, etc. 
 
 
POLÍTICA DE TRANSPORTE:  
 
    Se tendrá en cuenta el TRANSPORTE PÚBLICO. Un sistema eficaz de 
transporte urbano de viajeros es esencial para la economía de la ciudad y para la 
calidad de vida de los ciudadanos. La consecución de un transporte público 
competitivo y eficaz, permitirá una mejora de la movilidad urbana y una menor 
necesidad de los desplazamientos motorizados privados. 
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POLÍTICA DE APARCAMIENTO PARA AUTOMÓVILES: 
 
Los donostiarras disfrutan en la actualidad de una zona configurada por el 
Centro, Gros y Amara, más tranquila y con un sistema OTA que fomenta la 
prioridad de los residentes y la utilización en rotación de las plazas de aparcamiento 
en superficie.  
 
Es fundamental una oferta de plazas en rotación que acompañe el desarrollo de 
las actividades económicas en la ciudad. Una adecuada política de gestión del 
aparcamiento deberá estar coordinada con la oferta de transporte público para 
facilitar el trasvase de viajeros del vehículo privado al transporte colectivo. 
 
La red de aparcamientos municipales en concesión se completa progresivamente 
y se reorganiza, pero la pieza fundamental no es sólo la construcción de nuevos 
elementos, sino una adecuada estrategia municipal integral de aparcamiento, que 
sirva para gestionar la demanda de transporte, siendo la pieza clave para optar al 
modelo propuesto. 
 
Se plantean los siguientes criterios de actuación en los que habrá de basarse la 
política de aparcamiento: 
 
• Facilitar el aparcamiento para los residentes. Para ello se estudiará la 
reconversión de algunos aparcamientos subterráneos de rotación en plazas para 
residentes, siempre que no afecte al sector comercial y que permitan destinar más 
plazas en superficie para rotación.  
 
Este tipo de aparcamientos debe servir no sólo para cubrir el déficit real de plazas en 
superficie, sino para eliminar automóviles de las calles y recuperar el espacio viario, 
mejorando la calidad ambiental y de vida. También se impulsa la gestión de 
aparcamientos de captación o de transferencia al transporte público, que es la 
fórmula que se adopta para una ciudad del tipo de San Sebastián. Sin embargo la 
oferta de aparcamientos de rotación no se aumenta indiscriminadamente, sino que se 
dirige y se limita, como instrumento de una política de transporte. Se plantea la 
posibilidad de modificar el tipo de explotación de ciertos aparcamientos, tanto en la 
actualidad como en el futuro.     Mientras sea la iniciativa privada (concesionarios) 
los que construyan aparcamientos a solicitud del Ayuntamiento sólo lo harán para 
cubrir la demanda real a corto plazo. Inicialmente, será muy difícil hacerlos más 
grandes para cubrir las necesidades futuras y habrá que pensar, por tanto, en las 
posibilidades de ampliación al proyectarlos. Por ello se deberán reservar “espacios” 
para llevar a cabo actuaciones fuera de programación, una vez que la demanda lo 
exija, posponiendo las más complicadas y difíciles para cuando no haya otras 
alternativas. 
 
• Las construcciones de aparcamientos subterráneos para residentes se vincularán 
a la recuperación de espacio público en superficie para avanzar en las políticas 
concertadas de peatonalización con todos los sectores interesados. 
 
En la actualidad, ciertos aparcamientos existentes presentan problemas, tanto 
constructivos como respecto a sus condiciones de explotación. Además, han sido 
ejecutados y adjudicados con criterios dispares, que se debería intentar 
homogeneizar. 
Capítulo 5  Medidas tomadas en otras ciudades                                                                     5.1  En España 
 72
Aunque la estrategia principal es evitar los aparcamientos de larga duración y, 
en concreto, los viajes al trabajo en coche, las características del territorio de 
Donostialdea y la relación que tiene San Sebastián con su entorno, aconsejan prever 
espacios para instalaciones de esta naturaleza. Se trata de garantizar que se puedan 
realizar determinados viajes desde zonas con mala comunicación en transporte 
público. La primera medida es resolver el problema en origen. Al no ser esto 
siempre posible, también se debe tratar de solucionar el problema en su destino, 
mediante aparcamientos de “captación” o de “transferencia al transporte público”, 
esto es, aparcamientos situados ya dentro del casco urbano, directamente junto a los 
accesos principales, de camino hacia el centro y bien conectados por sistemas de 
transporte público. Esta condición haría que este tipo de aparcamiento no fuera 
rentable en el sentido habitual. Por ello habría de ser financiado. Cabe aquí 
plantearse quién habría de financiar dicho aparcamiento, si el Ayuntamiento de San 
Sebastián, las administraciones supramunicipales o el conjunto de todas ellas.  
 
La experiencia se pone en marcha en 1990 con la elaboración del Plan Vivir y 
Circular en el Centro y el Plan de circulación y Transporte en Gros. 
 
Las operaciones de semipeatonalización se han justificado siempre en base a la 
no disminución real de la oferta actual de las plazas de aparcamiento. En este caso la 
creación del eje de coexistencia se vincula a la creación de un aparcamiento 
subterráneo en la Plaza del Buen Pastor que proporcionó 400 plazas de garaje para 
residentes y 370 plazas de rotación, lo que supuso un incremento de 856 
movimientos de aparcamiento por día. Asimismo, se crean plazas en superficie para 
residentes en las calles adyacentes al eje y se permite el aparcamiento en horario 
nocturno en la superficie peatonalizada. 
 
Fueron redactados diversos planes de Transporte y Circulación, en los que se 
aplicaron nuevas prioridades y principios para el tratamiento del tráfico local. 
 
El talón de Aquiles de toda esta nueva estrategia de tráfico es la política de 
aparcamiento. Por un lado, la gestión de las restricciones establecidas (O.T.A.) en 
las plazas de bordillo o superficie ha ido perdiendo efectividad al relajarse la 
disciplina. Por otro, se han creado nuevas plazas de aparcamiento de rotación 
subterráneas en áreas centrales de la ciudad. Sumando ambos factores se puede 
afirmar que en su conjunto se ha incrementado el atractivo para el acceso al centro 
en vehículo privado, en contradicción con el objetivo expreso de disminuir la 
presión del automóvil y aumentar los grados de libertad de peatones y ciclistas. 
 
Para la elaboración de este apartado se han consultado los documentos [8] [9] 
[10]. 
 
 
5.1.2. Oviedo 
 
En Oviedo encontramos un ejemplo de la necesidad de evaluación de las 
posibles consecuencias negativas de algunas medidas si no se coordinan con otras 
actuaciones complementarias. 
 
La experiencia de Oviedo se adentra en lo que es la consideración más actual de 
la circulación peatonal: los conflictos entre los viandantes y los vehículos 
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motorizados se tienen que resolver de esa manera extrema en algunos puntos de la 
ciudad pero, en general, la ganancia peatonal se ha de verificar en el conjunto del 
viario urbano, allí donde conviven con mayor o menor fortuna los diferentes tipos 
de tráfico. 
 
La actuación no está exenta, como lógicamente tiene que ocurrir en esta faceta 
tan difícil de compatibilizar ambiental y socialmente, de algunas sombras. Se han 
creado, por ejemplo, casi un millar de nuevas plazas de aparcamiento, casi el doble 
de las suprimidas en el proceso de peatonalización, con lo que se ha podido 
incrementar el atractivo del centro para el acceso motorizado al mismo, en 
detrimento del transporte colectivo y los modos no motorizados. 
 
 
5.1.3. Albacete 
 
En este caso, enfocan el problema de aparcamiento desde el punto de vista del 
usuario del vehículo privado. 
 
El Ayuntamiento de Albacete lanza el “Plan Aparca” para acabar con los 
problemas del estacionamiento 
 
La concejalía de Movilidad Urbana sigue buscando soluciones al severo 
problema de aparcamiento que presenta la ciudad, y lo que está por venir. Las obras 
que se estaban haciendo en el año 2000 en diversas calles del Centro reducirán el 
número de plazas de aparcamiento, por lo que el consistorio ha comenzado a tomar 
medidas. La primera de ellas es el Plan Aparca, que incluye diversas actuaciones. La 
primera de estas actuaciones, en las que en breve se pasará de aparcar en línea a 
aparcar en batería. Esta solución, con la que se ganarán 90 plazas, se pretende 
extender a toda la ciudad. 
 
El objetivo que pretende este plan es ampliar el número de plazas de 
aparcamiento en la vía pública, “ya que en el ayuntamiento somos conscientes de las 
dificultades que tienen los ciudadanos para encontrar ubicación a sus vehículos”. 
 
Este plan, entre otras actuaciones, incluye la elaboración de un detallado y 
pormenorizado estudio de todos los viales de la ciudad, de las necesidades de 
construir nuevos aparcamientos subterráneos para residentes y de rotación. 
 
La ciudad se encuentra necesitada con urgencia de varios aparcamientos 
subterráneos. En el año 2000, en algunas zonas el déficit de plazas de aparcamiento 
supera las 1.300, y además, el nivel de ilegalidad está por encima del 50%.  
 
Por otro lado, el último Plan General de Ordenación Urbana obliga a los 
promotores a que las nuevas edificaciones lleven aparejada la construcción de una 
plaza de garaje por vivienda, como mínimo. 
 
“Esta medida tiene la dificultad de aquellas zonas de la ciudad que tengan 
edificios construidos desde hace ya mucho tiempo, y por eso en esas zonas conviene 
que se apliquen otras medidas como los aparcamientos subterráneos o en superficie, 
pero en batería”. 
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Además, el nuevo Plan General de Ordenación Urbana permite que los solares 
sin edificar se puedan dedicar provisionalmente a aparcamientos en superficie.  
 
Buena parte de culpa del gran problema de la falta de aparcamiento la tiene la 
filosofía que el equipo de gobierno está aplicando a las obras en calles urbanas. 
Como consecuencia de la progresiva implantación de reservados, reestructuración 
de calles o modificación de aceras (con lo que se intenta favorecer a peatones y 
ciclistas), el número de plazas de aparcamiento se redujeron en los últimos meses 
del año 2000. 
 
Además, se han hecho un total de 1.500 encuestas a familias por parte de 
personal de una empresa contratada por el Ayuntamiento de Albacete para la 
redacción del Plan de Movilidad Urbana. El cuestionario que se les pasó incluía 
datos de la vivienda, número de vehículos, plazas de garaje y datos 
socioeconómicos. 
 
En el cuestionario se planteaban unas 30 preguntas, que incluyen de datos sobre 
el tamaño de la familia al número de vehículos disponibles, pasando por 
características de la vivienda, tipo de aparcamiento en residencia o ingresos anuales 
netos de la familia en este año. 
 
De la misma manera, la encuesta incluía preguntas sobre la forma en la que cada 
integrante de la familia realiza más frecuentemente sus desplazamientos en la 
ciudad, qué mejoras aplicaría en el transporte público, los problemas más habituales 
a los que hay que hacer frente a la hora de utilizar el coche particular y también de 
otros medios de transporte, como los autobuses urbanos, la bicicleta o a pie. 
 
Uno de los puntos más importantes del Plan de Movilidad Urbana es la 
definición de los espacios en los que sería preciso construir un aparcamiento 
público.  
 
 
5.1.5. Madrid 
 
Lo que se expone a continuación se ha obtenido del documento [11]. 
 
 “MADRID CAMINA” 
 
Experiencias Europeas de Movilidad Sostenible 
 
Se expone aquí un resumen de unas conferencias que se dieron para escuchar las 
experiencias de movilidad sostenible en marcha en diferentes ciudades europeas, y 
para reflexionar sobre el modelo de movilidad que debe interesar a Madrid. 
 
El moderador propuso a los asistentes como centro de la reflexión la cuestión de 
por qué la ciudad de Madrid y su región metropolitana, a pesar de las cuantiosísimas 
inversiones realizadas en infraestructura de transporte, presenta unas tendencias 
cada vez más negativas desde el punto de vista de la movilidad sostenible: 
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• El crecimiento en el uso del vehículo privado continúa imparable, con un ritmo 
superior al 4% anual en las autopistas radiales y en los dos cinturones (M-30 y M-
40). 
• El precio del transporte público ha aumentado muy por encima del IPC, y 
bastante más que el coste del transporte en vehículo privado. 
 
Michel Destot (Grenoble) comentó que las políticas progresistas se preocupan 
por la movilidad de todos los grupos ciudadanos, y prioritariamente de los más 
desprotegidos: niños, ancianos, personas con movilidad reducida, barrios 
marginados. 
 
El apoyo al transporte público, no en términos simplemente de realizar 
inversiones, sino de dar los servicios que requieren los distintos colectivos de 
ciudadanos. Frente a unas inversiones basadas en el efectismo de la inauguración, 
unas inversiones dirigidas a que la calidad (frecuencia, comodidad, servicios 
flexibles dónde y cuándo los requieren los ciudadanos) mejore. 
 
Albert Mahé (Nantes): El interés de los grandes proyectos de inversión en 
transporte público reside en crear ciudad, y no sólo en ofrecer movilidad a los 
ciudadanos. Por eso muchas ciudades han desechado soluciones de metro 
convencional y han optado por un tranvía o por unas líneas de autobús eficientes: 
porque el transporte público de superficie es más cómodo de usar, permite actuar 
sobre las calles, y transformarlas de carreteras dominadas por el tráfico en avenidas, 
en espacios públicos atractivos para los ciudadanos. 
 
El ciudadano es el cliente del transporte público. Por eso, antes de emprender 
una acción, hay que contar con él, y tener en cuenta que tras ese nombre genérico de 
ciudadano se esconden necesidades muy diversas. 
 
Bárbara Swart subrayó tres aspectos mencionados por los demás invitados y 
que, ajuicio de la Plataforma Europea sobre Gestión de la Movilidad no están 
recibiendo suficiente atención en muchas ciudades: la planificación urbanística en 
coordinación con un sistema de transporte sostenible, las necesidades concretas y 
variadas de las diferentes personas que se desplazan por la ciudad y la necesidad de 
medir regularmente los efectos del transporte sobre todos los componentes de la 
vida en la ciudad. 
 
 
Desde el día 1 de marzo del 2006, Madrid cuenta con 167.000 plazas de Servicio 
de Estacionamiento Regulado (SER), la fórmula elegida por el Ayuntamiento para 
disuadir del uso del coche en el centro de la ciudad y mejorar así la movilidad. Los 
partidos de la oposición –PSOE y IU- aseguran que tras esta decisión del alcalde 
Alberto Ruíz-Gallardón en realidad lo que hay es un mero afán recaudatorio. Los 
vecinos de muchos barrios se han lanzado a la calle estos días para manifestar su 
disconformidad con la medida. 
 
El aparcamiento regulado es una práctica habitual en las políticas de movilidad 
de todas las grandes ciudades. El periódico EL PAÍS ha consultado a algunos 
expertos sobre la conveniencia de este método. Todos coinciden en que los 
parquímetros son necesarios en Madrid, pero que su implantación debería haber ido 
acompañada de un minucioso plan de movilidad, un aumento del transporte público 
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y un gran debate ciudadano para que los vecinos comprendieran el porqué de la 
regulación. 
 
“Es una buena medida, pero dentro de un plan global” LUIS MONTORO 
 
El catedrático de Seguridad Vial Luis Montoro considera que el aparcamiento 
regulado es una buena opción si va acompañada de otras. “Primero es necesario 
hacer un plan global, un estudio de movilidad de la ciudad, antes de implantar esta 
medida”, señala. “El vecino debe saber por qué se toman estas decisiones y de qué 
manera le van a beneficiar. Creo que en Madrid eso no se ha hecho. Por ejemplo, 
habría que explicar en Madrid se pierden en atascos entre 250.000 y 300.000 horas 
diarias y que, según datos de la UE, al año se gastan 160.000 millones de euros por 
culpa de los atascos”. 
 
Y añade: “Tanto la implantación de los parquímetros, como otras medidas que 
se adopten, deben ir acompañadas de una mejora del transporte público y de la 
potenciación de transportes alternativos, como por ejemplo, el tranvía o la 
bicicleta”. 
 
“Precios más baratos cuanto más lejos del centro”. JUAN IRANZO 
 
“La oferta de infraestructuras viarias y de aparcamiento es muy rígida en el 
centro de las ciudades. Ante esta situación, y desde el punto de vista económico, la 
solución más viable para limitar el tráfico es poner precio al aparcamiento”, 
explica Juan Iranzo, director general del Instituto de Estudios Económicos. 
 
“Las ciudades están optando por dos modalidades. En primer lugar, limitando 
el acceso e imponiendo un peaje, como puede ser el caso de Londres o Nueva York. 
O mediante el cobro y limitación del aparcamiento a los usuarios de los coches. 
Desde el Instituto de Estudios Económicos, consideramos que en Madrid habría que 
apostar por racionalizar también el aparcamiento, dando oportunidades a quien de 
verdad necesita utilizar su vehículo para desplazarse”, señala Iranzo. Y, concluye: 
“Por ello, consideramos que los precios de los parquímetros de la capital tendrían 
que ser diferentes según diversos parámetros. Debería tenerse en cuenta en las 
tarifas el grado de congestión del tráfico y la distancia a la que estén estas plazas 
del centro de la ciudad. O, lo que es lo mismo, precios más baratos cuanto más 
lejos del centro”. 
 
“Es necesaria una declaración de impacto vecinal”. ÁNGEL APARICIO 
 
“La facilidad de contar con aparcamiento en destino es un elemento muy 
importante a la hora de que cada ciudadano tome la decisión de usar el coche o el 
transporte público en un desplazamiento”, argumenta Ángel Aparicio, profesor de 
Transporte en la Escuela de Ingenieros. 
 
“La política de gestión de aparcamiento no puede funcionar con una lógica 
autónoma, sino que debe estar integrada y ser coherente con el resto de medidas de 
transporte”. 
 
“Lo importante no es tanto la demanda, o sea, cuántas plazas se pueden pintar 
en cada caso y cuántas de ella se asignan a residentes, sino cómo la actuación 
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puede mejorar el espacio público y el entorno ambiental del barrio”, explica 
Aparicio. “Por eso, es primordial el diálogo con los vecinos. Debería existir, como 
por ejemplo en Estados Unidos, algún tipo de estudio de impacto vecinal en este 
caso y en tantas obras y actuaciones como se emprenden en la ciudad y que tienen 
un efecto considerable sobre la vida cotidiana de los vecinos de su entorno”. 
 
“Los objetivos de estas medidas deben estar claramente cuantificados, y el 
Ayuntamiento debe definir con claridad a qué va a destinar el dinero que recauda. 
En muchas ciudades, los ingresos del sistema de aparcamiento se dedican a 
inversiones concretas en cada barrio para mejorar el espacio público –viario, 
aceras, arbolado, limpieza y parques-, a sostener y mejorar la oferta de transporte 
público en esa zona o a otros fines. En cualquier caso, se trata de que los 
ciudadanos sepan en qué se van a gastar esos nuevos fondos que van a aportar. La 
falta de claridad en esto resulta devastadora para el Ayuntamiento de Madrid, ya 
que los ciudadanos simplemente interpretan que ha aparecido un nuevo negocio 
con una empresa privada que va a conseguir unos beneficios”, señala. 
 
Fuente: “El País”, 5 de marzo de 2006 
 
 
5.1.6. Córdoba 
 
 “BICICLETA Y CIUDAD”: Integración de la bicicleta en la movilidad urbana 
 
DISUASIÓN DEL USO DEL COCHE: 
 
Experiencias previas demuestran que aquellas políticas que pretenden favorecer 
otros medios de transporte alternativos al automóvil (a pie, en bici, en autobús), 
deben ir acompañadas de medidas que de alguna manera disuadan el uso del coche. 
 
Al pensar en disuasión del uso del automóvil no sólo debe pensarse en medidas 
restrictivas o represivas; es importante que paralelamente se busquen medidas 
positivas: 
 
• La experiencia que se está llevando por el Ayuntamiento de Córdoba, de 
favorecer el compromiso de no usar el coche determinados días de la semana, 
ofreciendo ciertas ventajas a las personas que suscriben dicho compromiso. 
 
• Facilitar el pago de multas por infracciones de tráfico con bonos para el 
transporte público. 
 
• Fomentar el uso compartido del coche para ir al trabajo o al centro de estudios. 
 
 
5.1.7. Bilbao 
 
Ordenanza del servicio de estacionamiento regulado (TAO/OTA) 
 
Pretende conseguir un uso equitativo de los espacios de aparcamiento, al mismo 
tiempo que fomentar la utilización del transporte público, promover el uso peatonal 
de las calles y favorecer la fluidez del tráfico rodado. 
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La implantación de un sistema de estacionamiento regulado, con limitación 
horaria para la permanencia en un mismo espacio de aparcamiento es, entre otros, 
un instrumento adecuado para lograr los objetivos municipales. 
 
Las plazas de aparcamiento en superficie en la Villa de Bilbao se dividen en dos 
ámbitos: reguladas y libres. En cada uno de ellos distinguimos las plazas ordinarias 
y las reservas.  
 
El servicio de estacionamiento regulado (TAO/OTA) es un servicio público 
local que pretende regular los espacios de aparcamiento en superficie disponibles en 
la ciudad. 
 
Para ello se establecen medidas de estacionamiento limitado (funcional, espacial 
y temporal) en las vías públicas, con el fin de garantizar la rotación de vehículos que 
permita optimizar de manera equitativa el uso de un bien escaso como es el espacio 
de aparcamiento, así como el establecimiento de medidas correctoras para garantizar 
su cumplimiento. 
 
Están sujetos a esta regulación todos los vehículos que aparquen en las plazas de 
aparcamiento existentes en el ámbito de estacionamiento regulado, excepto las 
motocicletas, ciclomotores, triciclos y cuatriciclos no cabinados. 
 
A estos efectos se distingue un régimen general aplicado a los vehículos 
visitantes y unos regímenes excepcionales, entre los que destaca el régimen de los 
vehículos residentes. 
 
 
SECTORES TAO-OTA 
 
Dentro del ámbito territorial de aplicación del régimen de aparcamiento, se 
establecen tres tipos de sectores, diferenciados por la gestión del aparcamiento 
aplicable en cada uno de ellos, y convenientemente delimitados e indicados 
mediante la señalización vertical y horizontal oportuna. 
 
En cada sector regirá un tiempo máximo de estacionamiento, una tarifa concreta 
y otras disposiciones particulares. 
 
Sector rotación. Color azul 
 
a)    El tiempo máximo de estacionamiento es de dos horas, tanto para residentes, 
como para visitantes, previa obtención del título habilitante (ticket). 
    Para la obtención de este título, los visitantes abonarán, con carácter previo, la 
tarifa fiscal correspondiente. 
Finalizado el tiempo abonado para aparcar, los visitantes deberán dejar la plaza 
de aparcamiento de la zona donde se encuentra el sector, no pudiendo regresar para 
aparcar en ninguno de los sectores de dicha zona hasta transcurridas tres horas. 
 
Los residentes, estarán sujetos al régimen de control de ocupación, que tendrá 
carácter gratuito. Cuando el periodo máximo de estacionamiento expire, 
abandonarán el sector, al que no podrán regresar hasta transcurridas 3 horas. 
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Sector residente. Color verde 
 
El periodo máximo de estacionamiento para el visitante, previo abono de la 
tarifa que corresponda, será de 5 horas. 
Finalizado el período de tiempo abonado, saldrá de la zona, a la que no podrá 
regresar hasta transcurridas 3 horas. 
 
Los vehículos residentes que dispongan del Distintivo de Aparcamiento de 
Residente en vigor correspondiente a su zona específica, podrán estar aparcados sin 
limitación horaria y sin abono de tarifa. 
 
Sector larga duración. Color verde (L) 
 
El período máximo de estacionamiento para el visitante, previo abono de la 
tarifa que corresponda, será el horario de mañana o el horario de tarde, dentro del 
horario de vigencia del sistema de regulación TAO-OTA. 
Finalizado el período de tiempo abonado, saldrá de la zona, a la que no podrá 
regresar hasta transcurridas 3 horas. 
 
    Los vehículos residentes que dispongan del Distintivo de Aparcamiento de 
Residente en vigor correspondiente a su zona específica, podrán estar aparcados sin 
limitación horaria y sin abono de tarifa. 
 
 
DISTINTIVOS DE APARCAMIENTOS 
 
Los vehículos adscritos a alguno de los regímenes excepcionales deberán llevar 
colocado el correspondiente Distintivo de Aparcamiento en su interior, en el 
parabrisas delantero, de forma que sea fácilmente visible desde el exterior. 
 
Existen diferentes modelos de Distintivo de Aparcamiento: para residentes, para 
vehículos de personas con discapacidad, para vehículos oficiales, para vehículos 
diplomáticos, para vehículos de empresas de servicios, para vehículos de medio de 
comunicación y para vehículos con autorización especial. 
 
 
REGÍMENES EXCEPCIONALES 
 
 Se consideran tres tipos diferentes de regímenes excepcionales: el Régimen de 
residentes, el Régimen de vehículos de personas con discapacidad (deberán abonar 
una tasa fiscal) y Regímenes específicos. 
 
Régimen excepcional de residentes: 
 
Se aplica a los turismos de los vecinos residentes, siempre que consten ambos en 
el mismo domicilio. 
 
Dentro de este régimen entrarán tanto los residentes con vehículo en propiedad 
como los residentes con vehículo en régimen de arrendamiento financiero o 
vehículo de empresa (con algunas especificaciones). 
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Su distintivo sólo será válido en la zona expresamente autorizada. Habilita para 
estacionar el vehículos autorizado en los sectores verde y verde L de su zona sin 
abono de tarifa y por lo tanto, sin necesidad de obtener título habilitante (ticket) y 
sin limitación de tiempo. 
 
Sin embargo, para estacionar en el sector azul, y aun siendo dentro de la zona 
que le corresponda como residente, éste estará sujeto al régimen de control de 
ocupación; por lo que deberá obtener en el parquímetro el título habilitante 
correspondiente. Concluido el tiempo de estacionamiento recogido en el título 
habilitante, el residente abandonará dicho sector, al que no podrá regresar hasta 
transcurridas tres horas. 
 
El número de distintivos por domicilio no excederá de dos. 
 
En casos excepcionales, se podrán extender distintivos de aparcamiento de 
residente, con un período de vigencia inferior a un año, para aquellas personas que, 
por circunstancias especiales motivadas por iniciativa municipal, no pudieran 
acceder a sus garajes, estacionen sus vehículos dentro del ámbito territorial del 
sistema de estacionamiento regulado. Estos distintivos no devengarán tasa. 
 
No se concederán distintivos de aparcamiento para residente para aquellos 
vehículos que estén asignados a una plaza de aparcamiento de residentes municipal 
en régimen de concesión o a una plaza de aparcamiento privada asimilada a la 
anterior mediante Convenio. 
 
Regímenes excepcionales específicos 
 
Se considerarán como tales los de Vehículos Oficiales (propiedad del Estado, 
Comunidad Autónoma Vasca u otras Administraciones e Instituciones Públicas), 
Vehículos Diplomáticos (adscritos a los Consulados residentes en Bilbao), 
Vehículos de Empresa de Servicios (de empresas mantenedoras y prestadoras de 
servicios públicos en el municipio de Bilbao, pero siempre camiones o furgonetas 
con PMA inferior a 3.500 kg), Vehículos de Medio de Comunicación (de los medios 
locales que regularmente cubren en sus servicios informativos las noticias referentes 
a la Villa de Bilbao) y Vehículos con Autorización Especial. 
 
Únicamente será válida la utilización del Distintivo de Aparcamiento de 
Vehículo en Régimen Específico cuando esté realizando labores propias del servicio 
para el que ha sido expendido el Distintivo, a excepción hecha de los Distintivos de 
Autorización Especial. 
 
Además, la Alcaldía-Presidencia, en casos excepcionales y debidamente 
acreditados, puede conceder Distintivos de Aparcamiento para días y horas 
concretos. 
 
 
ÁREAS RESERVADAS 
 
Serán las zonas y plazas de estacionamiento cuyo uso está reservado de manera 
exclusiva a ciertos vehículos o personas habilitados con la preceptiva autorización o 
permiso. 
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Estas reservas ocupan un espacio físico en la calzada, y su uso exclusivo puede 
ser permanente, o estar limitado a ciertas horas y/o días, e incluso puede indicarse el 
tiempo máximo de estacionamiento (reservas temporales). 
 
Se tomarán como tales las reservas para personas con discapacidad (de horario 
permanente y sin estar su uso sometido a tarifa), áreas de carga y descarga, paradas 
de autobús y taxi (de horario permanente), para ambulancias, para centros oficiales y 
consulados, para motos y bicicletas y reservas por obras y andamios. 
 
Aquellas reservas situadas dentro del área del Sistema de Estacionamiento 
Regulado se consideran fuera de la regulación de esta Ordenanza durante el horario 
en que esté vigente la reserva. 
 
Fuera de dicho horario, y dentro del intervalo de tiempo regulado, las plazas de 
aparcamiento de la reserva están incluidas dentro de la zona y sector en que se 
hayan situadas y sometidas a las normas contempladas en la presente Ordenanza. 
 
 
ACTIVIDADES DIFERENCIADAS 
 
Son los servicios prestados por aquellos vehículos que no están sujetos a esta 
Ordenanza (limitación temporal y espacial de estacionamiento, y pago del mismo), 
salvo señalización específica o norma en contrario, y siempre que estén prestando su 
servicio. 
 
Serán considerados así los vehículos oficiales de los Cuerpos de Seguridad, 
Taxis, Ambulancias, Vehículos oficiales de Bomberos y Vehículos de Mudanzas (si 
están prestando servicio, estarán exentos de la limitación temporal y espacial de 
estacionamiento, pero además deberán aportar un ticket por 4 horas, obtenido en un 
parquímetro del sector verde de la zona que le corresponda para estacionar a la 
mañana y otro igualmente de 4 horas por la tarde. 
 
En cuanto a las infracciones y sanciones derivadas de éstas, se diferenciará el 
importe en relación a la “gravedad” de la infracción cometida. 
 
Además, si el tiempo de estacionamiento del vehículo no ha sobrepasado en 
treinta minutos el tiempo de estacionamiento abonado e indicado en el título 
habilitante (ticket), el usuario podrá obtener un segundo título habilitante 
postpagado por un tiempo único de treinta minutos que se añadirá al tiempo inicial 
permitido. El tiempo total adquirido no podrá superar el límite máximo de 
estacionamiento establecido para el sector que se trate. 
 
La presente Ordenanza entrará en vigor el día 1 de septiembre de 2005. 
 
Lo expuesto anteriormente se ha obtenido de los documentos  [12] y [13]. 
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5.2. EN EUROPA 
 
Los datos que se exponen a continuación se han obtenido del documento [14]. 
 
5.2.1. Aalborg 
 
 
Con 162.000 habitantes, Aalborg es la cuarta ciudad 
más grande de Dinamarca. Aalborg está situada en la 
orilla sur del Limfjorden, en el norte del país. Debido a su 
extensión, Aalborg es el centro económico, cultural y 
educativo del norte de Dinamarca. 
 
 
Figura 5.1  Aalborg 
 
Su política se asienta sobre las bases de la potenciación de modos de transporte 
alternativos al vehículo privado. Lo anteponen a un espíritu sancionador en contra 
del usuario del vehículo privado. 
 
La bicicleta en Aalborg 
 
La bicicleta representa en la actualidad un 14% del reparto modal para el 
conjunto de Aalborg y el 19% para la zona urbana. Esta estrategia se compone de 
tres ejes fundamentales: mejorar la seguridad de los ciclistas con carriles-bici, zonas 
de velocidad reducida para automóviles y cambios en las intersecciones; crear un 
alto nivel de accesibilidad para lo ciclistas, tanto entre los núcleos satélite y el centro 
de la ciudad como dentro de la ciudad misma; dar un componente recreativo a las 
rutas en bici. 
 
Transporte público 
 
En años recientes, se ha hecho mucho hincapié en el transporte público en 
Aalborg. Se han iniciado numerosas actividades para fomentar la imagen del 
transporte público y mejorar su competitividad respecto al transporte privado. 
Aalborg participa en el proyecto europeo VIVALDI, cuyo componente fundamental 
es la creación de un sistema de transporte público más competitivo. Al mismo 
tiempo, Aalborg está implementando un nuevo plan para el transporte público (en 
marcha desde el día 1 de abril de 2004), algunos de cuyos componentes claves son 
la construcción de una nueva terminal compacta para autobuses interurbanos y 
urbanos conectada con la estación de trenes principal, la implementación de 
información en tiempo real para los usuarios en paradas claves de autobuses, la 
introducción de buses con alta frecuencia de paso, la integración de la nueva línea 
de tren local en el sistema de transporte público, así como la introducción de la 
preferencia para los buses en las intersecciones de mayor tráfico. 
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5.2.2. Berlín 
 
Desplazarse en bicicleta en Berlín 
 
En esta ciudad se combinan actuaciones restrictivas 
para el vehículo privado simultáneamente con otras 
actuaciones dirigidas a la potenciación de modos de 
transporte más ecológicos. 
 
 
 
Figura 5.2  Berlín     
 
La red de carriles-bici de Berlín tiene una extensión   total de unos 800 km. 
Según su plan de desarrollo del transporte urbano, la ciudad promoverá el uso de la 
bicicleta, por ejemplo haciendo posible el transporte de bicicletas tanto en los trenes 
regionales y suburbanos como en el metro. Asimismo, la ciudad se ha fijado como 
objetivo aumentar la cuota de la bicicleta en la distribución modal del transporte del 
actual 10% a un 20% en el año 2015. 
 
Moderación del tráfico, restricciones de acceso y aparcamiento 
 
Un 70% aproximadamente de la red vial de Berlín está sujeto a una limitación 
de velocidad de 30 km/h. En las carreteras y calles principales, se autoriza a una 
velocidad de 50 km/h. En las zonas residenciales, se han extendido las limitaciones 
de velocidad para mejorar la seguridad de los peatones. También se están ampliando 
las zonas de moderación del tráfico. Además, se han introducido tasas para el 
aparcamiento en la vía pública, en zonas comerciales y céntricas seleccionadas. 
 
 
5.2.3. Gante 
 
Gante, a 55 km al oeste de Bruselas, ocupa un área de 
156 km2. Con sus 226.000 habitantes, Gante es la segunda 
ciudad más grande de la región flamenca de Bélgica.  
 
Su política marca como objetivo principal evitar coches 
en el centro de la ciudad. 
 
 
Figura 5.3  Gante 
 
La mayor zona peatonal de Bélgica y una política de aparcamiento de 
coches inteligente 
 
  La ciudad de Gante tiene la mayor zona peatonal de Bélgica. El centro histórico de 
la ciudad, que cubre unas 30 hectáreas, sólo es accesible a los coches con un pase 
especial. 
 
  Los coches son desviados hacia el “itinerario P”, un itinerario circular de doble 
sentido que une los aparcamientos más grandes cerca del centro de la ciudad. El 
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itinerario P tiene un sistema de información y orientación dinámico, con indicación 
de la situación de ocupación de las zonas aparcamiento situadas en el itinerario. 
 
  La ciudad ha desarrollado una política de aparcamiento periférico con un 
aparcamiento disuasorio en construcción. Existe una política de precios 
diferenciados. Las 17.000 plazas de aparcamiento de pago dentro del espacio 
delimitado por la calle de circunvalación de la ciudad son más baratas que los 
aparcamientos del centro de la ciudad. Los residentes reciben una tarjeta de 
aparcamiento gratuita para esta zona. 
 
  Transporte público 
 
  La ciudad de Gante ha reformado su sistema de transporte público con la 
implementación del plan de transporte público. La frecuencia y calidad del servicio 
han mejorado. Se ha introducido un servicio nocturno gratuito los fines de semana. 
Existe una oferta de transporte público gratuito para las personas mayores y los 
adolescentes. La renovación del parque de autobuses y tranvías aumenta el confort 
de los desplazamientos. 
 
 
5.2.4. Graz 
 
 
Graz (238.000 habitantes) está situada en el sur de 
Austria. El centro urbano de Graz tiene muchas zonas 
peatonales y un importante tráfico de bicicletas. Fue la 
primera ciudad de Europa en introducir una velocidad 
máxima de 30 km/h en toda la zona urbana (excepto en 
las vías de gran circulación) y la primera ciudad 
austriaca en abrir un centro de movilidad. 
 
          Figura 5.4  Graz 
 
Restricciones de acceso para el aparcamiento de coches – uso responsable 
del coche 
 
El acceso de los coches a los barrios céntricos de la ciudad está restringido, 
principalmente por zonas peatonales y restricciones al aparcamiento. Los coches con 
un impacto ambiental bajo se benefician de un descuento en la tasa de aparcamiento. 
Los principales objetivos de la política de aparcamiento de Graz son los siguientes: 
 
• Limitar el aparcamiento gratuito a un nivel mínimo, 
 
• Utilizar los ingresos derivados de las tasas de aparcamiento para apoyar otras 
políticas de transporte, 
 
• Recuperar espacios urbanos reduciendo el aparcamiento en superficie, 
 
• Dar incentivos para los vehículos de baja emisión. 
 
 
Capítulo 5  Medidas tomadas en otras ciudades                                                                     5.2  En Europa 
 85
5.2.5. Groningen 
 
 
Groningen es la metrópoli del norte de los Países Bajos 
y, con sus 177.000 habitantes, es la séptima ciudad del país. 
Por la presencia de instituciones como la universidad y el 
hospital académico, Groningen desempeña un papel central 
para más de 500.000 personas. 
 
Se basa en disminuir los desplazamientos para los que se 
hace necesario el uso del coche. 
Figura 5.5  Groningen 
 
La ciudad compacta – relacionando la planificación del transporte y la 
ordenación del territorio 
 
Groningen presta mucha atención a la relación entre la ordenación del territorio 
y la planificación del transporte, lo cual se refleja en el concepto de “ciudad 
compacta”. En este enfoque, se pretende mantener las distancias lo más reducidas 
posible al mayor número de destinos posible con el fin de limitar el número de 
desplazamientos necesarios y  permitir que se cubran muchas distancias en bicicleta. 
Los puntos de atracción (como comercios, centros culturales, centros de empleo) 
están localizados en lugares donde son accesibles por transporte público y en 
bicicleta. Las nuevas zonas residenciales están situadas a unos 3-4 km de la ciudad, 
cerca de las redes de transporte público y los itinerarios para bicicletas. Las 
empresas grandes y los edificios públicos se establecen en las cercanías de paradas 
de transporte público o de estaciones de trenes o bien en el centro urbano. 
Solamente las empresas que necesitan realmente un acceso por coche se establecen 
en la periferia. El tráfico de coches dentro y alrededor de la ciudad se concentra en 
algunas calles y carreteras para limitar las molestias y se centra en el transporte 
económicamente necesario. En estas calles y carreteras se implementan medias 
contra el ruido. 
 
Gestión del aparcamiento 
 
La política de aparcamientos de Groningen está diseñada para apoyar la decisión 
estratégica de limitar el acceso de los coches a los barrios céntricos de la ciudad: 
aparcamientos dentro y cerca de la ciudad solamente para los desplazamientos 
profesionales y las compras específicas (rápidas), disuasión del aparcamiento en el 
centro para las compras de entretenimiento y los desplazamientos domicilio-trabajo, 
reorientados hacia aparcamientos en estaciones periféricas conectadas con el 
transporte público; el aparcamiento en la calle en el centro de la ciudad es el más 
caro. 
 
Gestión de la movilidad 
 
  Influir en la demanda de movilidad y el comportamiento de los desplazamientos de 
los ciudadanos a favor de los modos de transporte sostenibles es una prioridad 
esencial para Groningen. La ciudad tiene experiencia en la organización de 
campañas sobre diferentes temas dirigidas a diferentes colectivos objetivo. Las 
asociaciones y la cooperación con las empresas y negocios situados en la zona son 
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fundamentales para hacer frente a los problemas de transporte relacionados con los 
desplazamientos domicilio-trabajo. A través del centro de coordinación del tráfico, 
se anima a los empresarios establecidos en Groningen a desarrollar un plan de 
transporte de empresa. 
 
 
5.2.6. Cracovia 
 
Cracovia está situada en el sur de Polonia, en la ribera 
de río Vístula, en un valle al pie de la meseta de los 
Cárpatos. La ciudad cubre un área de 327 km2. El área 
metropolitana de Cracovia tiene una población creciente 
que es hoy de 800.000 habitantes. 
 
 
 
   Figura 5.6  Cracovia 
 
Aparcamiento de pago en el centro de la ciudad 
 
El centro de la ciudad dispone de unas 18.000 plazas de aparcamiento, situadas 
sobre todo en las calles y aceras. Tan sólo unas 1.700 plazas están localizadas en 
aparcamientos públicos fuera de la vía pública. Existen 3.300 plazas de 
aparcamiento privadas. Para el aparcamiento en la vía pública y las aceras en el 
distrito de negocios central, la tarifa actual es de  3PLN (0,64 €) por hora. En el caso 
del aparcamiento comercial fuera de la vía pública, la tarifa es de 7 PLN (1,5 €) por 
hora. Se facilitará el tráfico de peatones y bicicletas, el transporte público será más 
atractivo. Las zonas residenciales serán zonas con velocidad limitada a 30 km/h. 
 
Transporte público 
 
MPK es el principal operador local de transporte público. Asimismo, una serie 
de pequeños operadores ofrecen un servicio con autobuses pequeños. Son muy 
populares y les corresponde también una parte muy importante de los 
desplazamientos en transporte público dentro de la ciudad. El transporte público 
desempeña un papel importante en Cracovia, al representar aproximadamente el 
50% de los desplazamientos por la ciudad. Por ello, se están introduciendo medidas 
que dan la prioridad al transporte público, como líneas de autobús y tranvía 
dedicadas, prioridad en intersecciones señalizadas y paradas de tranvía y autobús 
comunes.  
 
El sistema de transporte público existente es muy extenso: 
 
• 84 km de calles con tranvía (doble vía), 520 coches de tranvía que prestan 
servicio en 22 líneas, 55 km de líneas dedicadas a los tranvías, 
 
• 650 km de calles con tráfico de autobuses, 420 autobuses que prestan servicio en 
118 líneas. 
 
Cada día, 680.000 personas viajan en transporte público. 
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5.2.7. Nantes 
      La comunidad urbana de la Rochelle reúne 18 
municipios y está registrando un crecimiento continuo de 
su población, con lo que indica su atractivo. Con sus 
140.000 habitantes, ocupa una superficie de 20.650 ha. 
Para satisfacer las crecientes necesidades de 
desplazamiento y garantizar la coherencia global del   
sistema, la comunidad urbana es responsable de la 
organización de los transportes urbanos en el conjunto de 
la conurbación. 
             Figura 5.7  Nantes                   
 
Intermodalidad 
 
Con el apoyo de varias autoridades locales, el “Pass’Partout 17” tiene como 
objetivo convertirse en el carné único para el transporte público en el conjunto del 
departamento de Charente-Maritime (autobuses y minibuses urbanos, autocares 
interurbanos, trenes regionales interurbanos, transbordadores y bicicletas).  
 
El trasbordador “a demanda” propulsado con electricidad de origen solar se 
introdujo en 1988 y sirve como enlace del transporte público. 
 
Se han acondicionado un aparcamiento y un intercambiador en la plaza de 
Verdun, en el límite del centro histórico de la ciudad, con un doble objetivo: 
disuadir el tráfico de paso por la ciudad, transfiriéndolo al transporte público (19 
líneas de autobuses urbanos, 5 líneas de autocares interurbanos, taxis colectivos con 
un sistema de tarificación de tres zonas, bicicletas públicas gratuitas para dos o tres 
horas, alquiler de coches eléctricos para un tiempo corto). 
 
Sobre la base del éxito del aparcamiento disuasorio Jean-Moulin (350 usuarios 
diarios, muchos más en verano), se realizó una consulta pública entre los viajeros 
con el fin de determinar su impresión de las soluciones de transporte y recoger 
sugerencias entre usuarios potenciales acerca del segundo aparcamiento disuasorio, 
que debería estar situado en Lagord, en la zona norte de la Rochelle. 
 
Uso responsable del coche y reducción del ruido 
 
El autoservicio de alquiler de coches eléctricos LISELEC ofrece las ventajas de 
un coche particular sin sus inconvenientes: utilización sobre la base de compartir los 
coches en el tiempo y sin impacto negativo en el entorno urbano. LISELEC se 
utiliza sobre todo para viajes cortos en la zona urbana. 50 coches eléctricos están a 
disposición del público en 7 estaciones para media jornada o el día completo. El 
servicio complementa los sistemas de transporte convencionales, llenando huecos 
concretos en el servicio. LISELEC tiene en la actualidad 500 usuarios registrados, 
con unos 110 viajes al día. 
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5.2.8. Módena (Parma – Italia) 
 
 
Módena es la segunda ciudad de la región de Emilia-
Romaña. Por la zona de Módena pasan dos autopistas 
nacionales y dos líneas ferroviarias y es un punto de enlace 
clave de la red de transporte nacional. Módena tiene una 
población de aproximadamente 177.000 habitantes. Otras 
110.000 personas viven dentro de un radio de 15 km. 
 
       Figura 5.8  Módena 
 
Peatones y bicicletas 
 
Con una red de aproximadamente 104 km de pistas para bicicletas, Módena es la 
segunda ciudad más “ciclista” de Italia. El 10% de los trayectos diarios se realizan 
en bicicleta. 
 
Se han creado recintos cerrados vigilados para el aparcamiento de bicicletas en 
diferentes puntos de intercambios, dentro de proyectos de empleo social. 
 
Está funcionando un servicio gratuito de alquiler de bicicletas. 
 
La zona de tráfico restringido ocupa un área de aproximadamente 690.000 m2, 
mientras que las zonas peatonales del centro urbano representan más de 25.000 m2. 
 
Gestión del aparcamiento 
 
Paralelamente a las iniciativas que priorizan el transporte público local, el acceso 
de los vehículos privados al centro histórico se ha restringido de forma drástica. Se 
expiden pases gratuitos a los residentes para 1 coche, con pago para las categorías 
enumeradas en una decisión adoptada al respecto. En todo el centro histórico y en 
zonas situadas inmediatamente fuera de las calles de circunvalación interiores, 
existe aparcamiento de pago (líneas azules) con tarifas más baratas para el 
aparcamiento de corta duración. Ello ha permitido hacer muy competitivo el servicio 
continuo de lanzaderas desde el aparcamiento disuasorio y unos 12.000 pasajeros 
están utilizando ahora el servicio 6 días a la semana. Los vehículos de mercancías de 
más de 3,5 toneladas sólo pueden transitar por la carretera de circunvalación 
exterior, excepto cuando tengas que acceder al centro urbano para entregas o 
servicios. 
 
Existen en la actualidad unas 1.800 plazas de aparcamiento de pago, de las 
cuales 300 tienen tarifas progresivas. Las tarifas se incrementaron en un 20% en 
2003. Módena está apoyando a las empresas privadas en la construcción de los 
aparcamientos privados subterráneos en o cerca del centro urbano. 
 
Intermodalidad 
 
Las estaciones de trenes y autobuses son los principales puntos de intercambio. 
Se están desarrollando aparcamientos en estaciones periféricas conectadas con el 
transporte público, con plazas gratuitas. 
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STIMER (actualmente en prueba) es un plan de tarificación basada en la zona en 
lugar de la distancia en km, así como en la reducción de las tarifas dependiendo de 
las correspondencias realizadas en cierto momento y en la posibilidad de usar 
diferentes modos de transporte con el mismo billete. 
 
Transporte público 
 
Desde el año 2000, el transporte público local ha experimentado una importante 
transformación con la introducción de nuevos servicios y vehículos. Las políticas 
innovadoras han llevado a una remodelación de los servicios convencionales para 
aportar soluciones específicas y flexibles, por ejemplo: 
 
• Servicio continuo de autobuses lanzadera: tres itinerarios llevan a los 
automovilistas desde un aparcamiento disuasorio al centro de la ciudad. Minibuses 
modernos salen cada 10 minutos en días laborables, a precios especiales. 
 
• Campus express: un servicio específico para estudiantes universitarios, que 
enlaza la estación ferroviaria con el campus de la universidad, con una parada 
intermedia en la estación de autobuses principal. Este servicio opera también con 
minibuses modernos. 
 
• Autobús del hospital: este servicio enlaza un aparcamiento grande con la 
estación de trenes, el hospital principal de Parma y otros dos hospitales. Cuatro 
vehículos híbridos de tamaño intermedio prestan este servicio y circulan 
exclusivamente con propulsión eléctrica cuando se encuentran dentro del recinto del 
hospital principal de Parma. El servicio dentro del recinto hospitalario es gratuito. 
 
• City Bus: autobuses eléctricos en la zona monumental del centro histórico y 
enlazan las oficinas de la autoridad sanitaria local con la estación de trenes. 
 
• Pronto Bus: se trata de un servicio de tarde y noche (desde las 20:00 hasta la 
01:00) con un itinerario flexible. Los usuarios pueden reservar el servicio por 
teléfono para que se les recoja y se les lleve a su destino. Los itinerarios se 
planifican con un software específico sobre la base de las reservas realizadas. Este 
servicio ha sustituido – y eliminado -  a algunos servicios permanentes de autobuses 
nocturnos. Se utilizan autobuses de tamaño intermedio equipados con un monitor 
para el conductor que le permite visualizar el itinerario programado por el software. 
 
• Happy Bus: en servicio desde el 15 de septiembre de 2003, el Happy Bus lleva a 
la escuela a alumnos de primaria y primer ciclo de secundaria (6-13 años). 42 
minibuses especiales con gas natural prestan el servicio y están equipados con un 
sistema de vídeo que proyecta programas de educación medioambiental. Un 
asistente supervisa a los niños. El servicio está siendo usado en la actualidad por 
unos 1.500 alumnos. 
 
Estos servicios están teniendo un gran éxito. El número de pasajeros que utilizan 
los transportes públicos cada año ha pasado de 24,2 millones en 2000 a más de 26 
millones en 2003. El número de kilómetros recorridos ha aumentado de 5,7 millones 
en 2000 a 7,2 millones en 2003, con una red urbana que se ha ampliado de 322 km 
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en 2000 a 404 km en 2003, incluidos 8,4 km de carriles reservados al transporte 
público y 18 km reservados a trolebuses. 
 
 
5.2.9. Amsterdam 
 
 
http://www.holland.com/es/infogen/preguntas/transp
orte/... 
 
Para mejorar la habitabilidad y accesibilidad 
de Ámsterdam, el municipio de Ámsterdam ha 
introducido el aparcamiento pagado. Los 
conductores deben sacar un billete de 
aparcamiento del expendedor de la calle y 
ponerlo en el interior del coche detrás de la 
ventanilla. 
 
 
      Figura 5.9  Amsterdam 
 
La tarifa de aparcamiento por hora en el centro de Ámsterdam es de: 
De lunes a domingo de 9:00 a 24:00 h el precio es de 2,80 € por hora. 
La tarifa de aparcamiento en otras zonas de Ámsterdam para la misma franja horaria 
varía entre 0,90 € y 1,70 € por hora. 
Las tarifas están marcadas en los expendedores del aparcamiento. En los puntos de 
servicio de Stadstoezicht se venden tarjetas para un día, semana y mes. Los hoteles 
de Ámsterdam venden a sus clientes tarjetas de aparcamiento especiales de uno o 
tres días. 
 
La política de aparcamiento es muy estricta. Si no cumplen las reglas (pagar el 
aparcamiento, no aparcar en doble fila o en sitios prohibidos) la grúa se lleva su 
coche o le pone un cepo. Quitar el cepo cuesta 65€. Por eso, siempre se recomienda 
aparcar en las afueras y utilizar el transporte público. 
 
En el centro de Ámsterdam hay muchos parkings para poder dejar el coche. Es 
más barato y seguro aparcar allí que en las calles del centro. Los precios varían entre 
1,50€ y 3€ por hora. 
 
Un Transferium es un lugar de trasbordo de coche a transporte público. En este 
lugar vigilado, puede aparcar su coche y continuar su viaje en transporte público. 
Suelen estar abiertos las 24 horas del día y siempre bien señalizado para llegar en 
coche. Casi siempre está a la altura de una autopista, en las afueras de la ciudad o en 
un empalme con el transporte público. 
 
 
5.2.10. Londres 
 
La red de transporte de Londres incluye una gran diversidad de servicios de 
transporte público, tanto fluvial como de superficie y metro, así como 13.000 km de 
calles y carreteras. 
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Camden es un distrito céntrico variado de Londres que cubre una superficie 
aproximada de 22 km2, con una población de 198.020 habitantes. Es una parte 
pequeña, pero importante de Londres, con una gran concentración de tiendas, 
oficinas, hoteles, el centro jurídico del país, la Universidad de Londres y grandes 
hospitales universitarios, junto con zonas residenciales elegantes y con carácter y 
plazas y espacios verdes de renombre. 
 
Nottingham está situada cerca del centro de Inglaterra, en el corazón de la región 
de East Midlands. La ciudad tiene unos 270.000 habitantes. Por segundo año 
consecutivo, Nottingham se ha situado como el cuarto mejor destino de compras. El 
centro de la ciudad ocupa el 2º puesto en la clasificación del comercio al por menor. 
Nottingham es la capital indiscutible de la región de East Midlands, así como la 9ª 
zona más importante de Inglaterra como destino de viajeros que acuden a su trabajo 
en la misma, con una población de 740.000 habitantes y 3 millones de personas que 
viven a una hora o menos de coche. Desde 1991, se está produciendo un claro 
aumento del número de viajes, por parte de personas que acuden a su trabajo, entre 
la ciudad y su zona de desplazamiento, en ambas direcciones. 
 
Lucha contra el tráfico: peaje urbano de Londres 
 
El peaje urbano de Londres ha aportado una solución radical a un viejo 
problema. Ha ayudado a sacar Londres de su parálisis después de años de tráfico 
asfixiante. El sistema aborda cuatro prioridades fundamentales para Londres en el 
ámbito del tráfico: reducir la congestión, mejorar los servicios de autobuses, mejorar 
la fiabilidad del tiempo de viaje para los usuarios del coche, y hacer más fiable, 
sostenible y eficiente la distribución de mercancías y servicios. También ha 
permitido recaudar fondos importantes para mejorar los transportes de Londres. 
Desde que se introdujo el sistema en febrero de 2003, ha permitido reducir la 
congestión hasta en un 30% en la zona. 
 
El aparcamiento, un eslabón que suele faltar 
 
El aparcamiento juega un papel clave en la integración de las políticas de 
transporte y uso del suelo. En este sentido, la ciudad de Nottingham realiza una 
política proactiva de gestión del aparcamiento. Ello queda reflejado en las 
infraestructuras de aparcamiento (estacionamientos disuasorios, aparcamientos del 
centro ciudad, en la calle), en su estructura de precios, su disponibilidad y la 
aplicación de todo tipo de restricciones. Nottingham también está estudiando la 
posibilidad de introducir un sistema de cobro por congestión del tráfico sobre el 
aparcamiento en el lugar de trabajo 
 
Al margen del peaje urbano que grava el acceso de los coches al centro de la 
ciudad, Londres aplica desde hace años, y sin ningún problema, un sistema de 
parquímetros muy similar al que suscita ahora tanta polémica en Madrid. 
 
En casi todos los barrios de la ciudad hay zonas reservadas sólo para los vecinos 
(equivalentes a la zona verde en Madrid), que pueden aparcar en ellas previo pago 
de una cantidad relativamente asequible: según el distrito municipal, oscila desde 
los 90 euros anuales del modesto barrio de Towers Hamlet, a los 135 euros en 
Camden o los 165 euros anuales de Westminster, el centro administrativo y la zona 
más comercial y turística de la capital. En general, a partir de cierta hora (las 6 de la 
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tarde en unas calles, las 10 de la noche en otras), el resto de vehículos también 
pueden aparcar en esas plazas vecinales. 
 
Los vehículos comerciales han de pagar sumas cercanas a los 300 euros al año, 
pero no pueden dejar el coche aparcado: sólo pueden estacionar brevemente para 
carga y descarga. 
 
Los residentes pueden adquirir billetes de aparcamiento para los visitantes, que 
sirven para periodos que oscilan entre la media hora y el día completo. 
 
La cantidad de horas que puede adquirir cada vecino es limitada (en Camden, el 
máximo es de 120 horas al trimestre) y su precio oscila desde los 60 céntimos de 
euro por hora en las primeras 40 horas a 1,20 euros las 40 siguientes y 1,80 euros las 
40 restantes. 
 
Un vecino que consume todas las horas de aparcamientos de invitado a que tiene 
derecho acabaría pagando 575 euros al año. 
 
Existen también parquímetros equivalentes a lo que en Madrid serían las zonas 
azules. Su precio oscila según el barrio y la calle. En los barrios más modestos 
cuesta entre 2 y 3 euros por dos horas de aparcamiento. 
 
En las zonas comerciales de barrios sofisticados, como Hampstead, el precio se 
dispara hasta los 4,5 euros por hora, con un máximo de dos horas. Y en algunas 
zonas de Westminster asciende hasta 6 ó 6,50 euros por hora. 
 
En general, hay muy pocas plazas con parquímetro en comparación con las 
plazas reservadas a los vecinos, y el coche que no tiene permiso para aparcar en el 
barrio no puede hacerlo aunque pague el parquímetro. El objetivo de toda la política 
de aparcamientos es que la gente pueda tener coche pero lo use sólo para salir de la 
ciudad, no para circular dentro de ella. 
 
Observación:  De todos modos, esto no resuelve el problema de aparcamiento 
de los residentes en Nou Barris. 
 
Además, el peaje urbano de Londres cubre un área de 21 kilómetros cuadrados, 
que apenas supone el 1,3% de su superficie total. Pero se trata del cogollo de la 
ciudad, el centro comercial, los teatros del West End y casi toda la City. A partir de 
febrero de 2007 se extenderá hacia el oeste, a los barrios de clase alta de Kensington 
y Chelsea. Los 174 puntos de entrada y salida al perímetro disponen de cámaras que 
leen las matrículas de los coches. 
 
Fuente: “El País”, 5 de marzo de 2006 
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Capítulo 6 
 
Propuestas de actuaciones a llevar a cabo 
 
 
6.1.  INTRODUCCIÓN 
 
Actualmente el predominio del automóvil como medio de transporte privado en 
nuestros pueblos y ciudades es indiscutible. Entre los factores que han contribuido 
decisivamente a esta expansión automovilística podemos señalar los siguientes: 
 
• Las ventajas objetivas del automóvil privado: libertad de horario, ideal para el 
desplazamiento familiar, permite el transporte de cierto volumen de objetos y 
paquetes… 
 
• La bonanza económica experimentada en nuestro país en las últimas décadas y 
su repercusión en la renta familiar. 
 
• La mejora de las infraestructuras (vías más rápidas, más anchas y mejor 
asfaltadas, aumento de las plazas de aparcamiento), y la mejora en la gestión y 
regulación del tráfico. 
 
• La “contaminación ideológica” derivada de las grandes inversiones en campañas 
publicitarias que a lo largo del tiempo han ido calando en la conciencia 
colectiva; introduciendo ideas, ampliamente aceptadas por la sociedad, que 
relacionan al automóvil con el status económico y social, y con valores 
personales y más profundos como la amistad, la confianza, el derecho, la 
libertad, el placer, la sexualidad, la felicidad, etc. 
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El tráfico y la movilidad en sus expresiones motorizadas son la causa principal de 
los aspectos más conflictivos del medio ambiente urbano tales como la contaminación, 
el ruido, el consumo excesivo de recursos o la ocupación extensiva del espacio. Sin 
transformar la movilidad no parece posible racionalizar o hacer más habitable el entorno 
de nuestras ciudades. 
 
La planificación urbanística se traduce en determinadas necesidades de 
desplazamiento motorizado y en un patrón de accesibilidades concreto. La 
segregación/integración de actividades en el espacio, la ocupación del mismo por las 
infraestructuras de transporte, la distribución y tamaño de los equipamientos, son 
factores clave en el modo y frecuencia de los desplazamientos, es decir, en las 
exigencias de movilidad motorizada y en las posibilidades de acceso sin recurrir a los 
vehículos de motor. 
 
De la misma manera, la gestión urbana no sólo concreta y matiza las grandes 
decisiones de la planificación, sino que además interviene en la accesibilidad a través de 
múltiples instrumentos complementarios: desde los incentivos económicos a las 
políticas de descentralización administrativa, pasando por la regulaciones y ordenanzas 
de todo tipo que, sin tener que pertenecer al planeamiento urbanístico, establecen el 
marco para muchos comportamientos colectivos ligados a la accesibilidad. 
 
El transporte público es en general menos eficaz que el automóvil en términos de 
tiempo de desplazamiento. Las únicas excepciones son los enlaces radiales en tren y los 
recorridos en metro en los centros de las ciudades, en particular en las horas punta. 
Además, en muchos casos los incumplimientos de horarios son una constante en 
algunos modos de transporte público, con lo que aún disminuye más la atracción de los 
usuarios, ya que en muchos casos, este incumplimiento puede hacerles llegar tarde a su 
destino y prefieren no arriesgarse a ello. 
 
Respecto al análisis estadístico, no existe correlación entre los indicadores de costes 
para el usuario y la elección entre automóvil y transporte público. Las tarifas bajas 
subvencionadas pueden resultar socialmente necesarias, pero poco eficaces para atraer a 
los automovilistas. Parece claro que los principales factores de elección del modo de 
transporte son la disponibilidad del automóvil, las plazas de aparcamiento y los tiempos 
de recorrido en transporte público y automóvil. El confort y el sentimiento de seguridad 
también son determinantes. 
 
Aún así, ante las lógicas limitaciones existentes por la orografía en Nou Barris, es 
imprescindible compartir los espacios entre los diferentes modos de transporte, las 
necesidades de la convivencia, el paseo, las operaciones de distribución de mercancías o 
las demandas de aparcamiento. Y hay que hacerlo marcando prioridades y planificando 
el futuro con sentido del equilibrio y flexibilidad. 
 
El 95% del tiempo de su vida los automóviles privados se encuentran inmóviles. El 
desplazamiento de los vehículos sólo resulta útil si en algún momento se produce su 
estacionamiento: no hay movimiento sin aparcamiento. 
 
La primera medida es resolver el problema en origen. Al no ser esto siempre 
posible, también se debe tratar de solucionar el problema en su destino, mediante 
aparcamientos de “captación” o de “transferencia al transporte público”, esto es, 
aparcamientos situados ya dentro del casco urbano, directamente junto a los accesos 
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principales, de camino hacia el centro y bien conectados por sistemas de transporte 
público. Las tarifas para permanecer en ellos deberían ser reducidas y combinadas con 
el billete para el transporte público. Esta condición haría que este tipo de aparcamiento 
no fuera rentable en el sentido habitual. Por ello habría de ser financiado. Cabe aquí 
plantearse quién habría de financiar dicho aparcamiento, si el Ayuntamiento, las 
administraciones supramunicipales o el conjunto de todas ellas. 
 
Aún y así, en nuestro caso, ésta última no sería una solución, porque el problema 
que intentamos solucionar es un problema en origen, y que ha de ser solucionado en 
origen, no en destino. 
 
Hemos de tener en cuenta que a la hora de valorar las posibles soluciones, la política 
que debemos seguir es la de hacer desaparecer los coches de las calles para que esto 
favorezca a los desplazamientos en modos de transporte más ecológicos, como la 
bicicleta, el transporte público o ir a pie. 
 
Citando parte de la conferencia sobre “Visión Global Sostenible” del Sr. Ole 
Thorson, el esquema futuro de la distribución de las plazas de aparcamiento, elaborado 
para estudios de movilidad, en Barcelona sería el siguiente: 
 
 
 
 
Figura 6.1  Esquema futuro de la distribución de las plazas de aparcamiento 
 
 
Como podemos observar en este gráfico donde se resume el esquema futuro que se 
debería seguir según los criterios de sostenibilidad y mejora de calidad de vida,  la 
distribución de los tipos de aparcamientos debería ser tal que las plazas en calzada 
disminuyan hasta un mínimo razonable, mientras que los aparcamientos públicos y los 
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garajes de vecinos o particulares deberían sufrir un aumento considerable, con un ritmo 
de crecimiento superior al ritmo de descenso de las plazas en calzada. 
 
Las plazas reguladas, se estima que deberían mantenerse en unos límites muy 
similares a los que hay actualmente, sin grandes aumentos ni disminuciones. 
 
Se considera en esta estimación de la situación futura que el mayor crecimiento se 
dará en las plazas de vecinos o particulares, principalmente por la propuesta de 
aumentar el número de plazas de aparcamiento por vivienda que deberán construirse en 
edificios de nueva construcción, mediante la modificación de las “Normes del Pla 
General Metropolità” para la regulación del uso de aparcamiento en Barcelona (en 
concreto, estas normas de regulación sólo resultan de aplicación al término municipal de 
Barcelona), que los regula actualmente. Ésta es una medida bastante necesaria para 
evitar la especulación de los constructores, como ya se comenta más adelante en esta 
misma tesina. 
 
 
6.2  POSIBLES MEDIDAS A ADOPTAR 
 
En cuanto a las políticas de aparcamiento llevadas a cabo en otras ciudades, la gran 
mayoría de ellas, como se ha podido comprobar en el Capítulo 4 de la presente tesina, 
basan sus políticas en mejorar y potenciar el transporte sostenible. Se propone la 
restricción del acceso de los vehículos al centro de la ciudad, pero esto no resuelve el 
problema que se nos plantea en el distrito de Nou Barris. 
 
Entre las políticas seguidas en las ciudades estudiadas en esta tesina con respecto al 
aparcamiento destacan también: el descuento en la tasa de aparcamiento para los 
usuarios de automóviles que utilicen sistemas con bajo impacto ambiental; utilizar los 
ingresos generados por las tasas de aparcamiento para mejorar y potenciar modos de 
transporte más sostenibles; construcción de aparcamientos periféricos (disuasorios) 
conectados con el transporte público para conseguir que disminuyan los usuarios que 
accedan al centro de la ciudad mediante vehículo privado; para la mejora de los 
trasbordos en los transportes públicos se han construido terminales de autobuses 
conectadas con las de trenes y se da información en tiempo real en las paradas de 
autobuses, además de servicio nocturno gratuito en algunas de estas ciudades (todo esto 
mejora el atractivo del transporte público para los usuarios). 
 
Algunas de las medidas adoptadas en otras ciudades son menos convencionales, 
como proponer el compromiso de no utilizar el coche determinados días de la semana 
ofreciendo ciertas ventajas a quien adopte este compromiso; el pago de multas de 
infracción de tráfico con bonos para el transporte público o la disposición de coches 
eléctricos de alquiler para circular por el centro de la ciudad. 
 
También cabe destacar que en algunos lugares se tiene en cuenta el lugar de origen 
del desplazamiento para calcular las tasas a pagar por el aparcamiento en el centro, con 
lo que los habitantes de las periferias a los que no queda más remedio que coger el 
coche para desplazarse por no tener la misma oferta de transporte público que en otras 
zonas de la ciudad pagarán menos, viéndose más “perjudicados” los usuarios de 
vehículo privado que sí tienen una buena oferta de transporte público. 
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Las políticas de aparcamiento llevadas a la práctica hasta ahora tanto en Barcelona 
como en la mayoría de las ciudades españolas y europeas estudiadas han solucionado 
algunos problemas específicos y locales, como la presencia de los coches en el centro, 
pero han pasado por alto a la periferia.  
 
En todas estas políticas no se plantea el problema desde el punto de vista de que ya 
NO hay espacio para los coches y los habitantes perciben como necesario el tener un 
coche, ya que, o bien para ir a trabajar fuera de Barcelona o en el tiempo de ocio (en que 
la oferta de transporte público disminuye considerablemente) han de desplazarse 
básicamente en coche, pero NO hay sitio para éste en la calle. 
 
Los aparcamientos disuasorios no solucionan nuestro problema, porque no elimina 
la necesidad de coche y sin embargo, a la hora de volver a casa, se sigue sin poder 
aparcar. Solucionan el problema en el destino, pero no en el origen. 
 
Este tipo de medidas fomenta que no se utilice el vehículo privado para los 
desplazamientos habituales, mejorando la movilidad, se hace más sostenible, y es un 
beneficio colectivo, pero se ha de dar alternativas para dejar el coche en origen y no 
utilizarlo de forma habitual. Si no hay lugar para dejar el coche bien aparcado, lo 
utilizarán para desplazarse al día siguiente. 
 
Se debería racionalizar también el aparcamiento, dando oportunidades a quien de 
verdad necesita utilizar su vehículo para desplazarse, como ya se ha comentado 
anteriormente. 
 
La política de gestión de aparcamiento no puede funcionar con una lógica 
autónoma, sino que debe estar integrada y ser coherente con el resto de medidas de 
transporte. En el caso que nos ocupa, se están aumentando el ancho de aceras, tamaño 
de parques, etc, con la consiguiente disminución de plazas de aparcamiento, pero el 
transporte público no mejora simultáneamente, su mejora se da más diferida en el 
tiempo, con lo que el problema creado a corto plazo se hace más patente. 
 
Cabe destacar que las actuaciones llevadas a cabo en las ciudades estudiadas en el 
capítulo anterior plantean las soluciones como actuaciones en destino. Esto no es del 
todo válido para nuestra zona de estudio, ya que el problema que nos ocupa es en 
origen. 
 
A la hora de afrontar el problema existente en Nou Barris con respecto al 
aparcamiento, sabemos que las horas más conflictivas son las de retorno a casa (tanto 
del centro de estudios como del trabajo, aunque éste último sector cuenta con más 
usuarios del vehículo privado para sus desplazamientos). Éstas son al mediodía, entre 
las 14-16 h y por la tarde-noche a partir de las 19 h. Por este motivo, y como ya se ha 
comentado, la implantación de un área verde en esta zona no sería lógica, puesto que en 
horas de oficina no existe este problema, el flujo de vehículos se produce hacia fuera, 
por ello en los flujos de retorno es donde más incide este problema. 
 
El problema se convierte entonces en un bucle: a partir de las 19:00 h es el momento 
en que los habitantes de este distrito encuentran más dificultad para encontrar una plaza 
lícita donde aparcar. Cuando no lo encuentran, y tal y como reflejan las encuestas 
efectuadas, optan por aparcar en lugares en los que no está permitido (encima de la 
acera, en vados, pasos de peatones, etc.). A la hora de desplazarse al día siguiente, si 
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dejaron aparcado el vehículo en un lugar en el que no estaba permitido, volverán a 
utilizarlo, aunque no lo crean necesario por las características del desplazamiento, pero 
no se arriesgarán a dejarlo mal aparcado todo el día. Con esto, cuando vuelvan volverán 
a encontrarse con el mismo problema, y es en este caso en el que se convierte en un 
bucle difícil de superar, además de contribuir con estos desplazamientos “obligados” a 
los problemas circulatorios que se dan a escala del área metropolitana de Barcelona, y 
sobretodo en Barcelona Ciudad, en cuyos desplazamientos podría utilizarse fácilmente 
el transporte público. 
 
Además, está contrastado (mediante información de los Mossos d’Esquadra), que en 
este distrito existen ciertas zonas habilitadas para el aparcamiento (o solares que los 
usuarios del vehículo privado utilizan para tal fin), con un alto grado de vandalismo, 
robos, etc. Por ello, aunque en estas zonas se aparca cuando ya no queda sitio en otros 
lugares más atractivos desde el punto de vista de la seguridad, en el momento de 
desplazarse hasta el centro de trabajo o de estudios, no dejarán el coche durante todo el 
día aparcado en estas zonas “conflictivas”, y lo utilizarán como medio de transporte de 
nuevo, en lugar de utilizar el transporte público. Se da entonces de nuevo el bucle que 
comentábamos en el párrafo anterior. 
 
Las soluciones al problema de aparcamiento en Nou Barris se pueden plantear tanto 
a largo plazo como a corto. Es obvio que la solución a corto plazo es necesaria, por ser 
muy superior la demanda a la oferta de plazas de aparcamiento. Aún y así, debemos 
planificar también soluciones a largo plazo para evitar problemas en el futuro. 
 
 
6.2.1. Soluciones a largo plazo 
 
Este tipo de soluciones se apoyan básicamente en la mejora de la oferta de 
transporte público, y en la creación de planes de aparcamiento que contemplen la 
construcción de forma escalonada de más parkings subterráneos o en altura, 
aumentando así las plazas de aparcamiento hasta llegar a disminuir lo suficiente el 
déficit de éstas en el distrito de Nou Barris. 
 
Las políticas públicas urbanas tienen que poder responder a las preguntas: ¿cómo 
llegan los ciudadanos a los distintos emplazamientos?, ¿pueden llegar todos?; porque la 
accesibilidad es un derecho individual que depende de las características personales de 
los ciudadanos, pero a la vez es una opción política para la ciudad en la medida que la 
cohesión social y territorial del espacio urbano depende, en  gran parte, de ella. 
 
La base sobre la que asentaremos las propuestas planteadas en este apartado se basa 
en los siguientes afirmaciones: 
 
La variable analítica fundamental del modelo urbano actual es la accesibilidad pues 
ésta determina, en buena parte, la igualdad de oportunidades e influye en los niveles de 
exclusión social. Una accesibilidad modelada por el modelo hegemónico de movilidad 
derivado de la relación entre los distintos transportes urbanos. 
 
En la organización funcional actual de la ciudad de Barcelona, la velocidad del 
peatón (4 km/h) no es apta para las necesidades de desplazamiento cotidianas. Si no se 
cubren estas necesidades mediante el transporte público, la atracción del vehículo 
privado es mayor.  
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En esta ciudad, la accesibilidad al conjunto del territorio durante las veinticuatro 
horas se ha consolidado con un único medio de transporte: el vehículo privado. Por ello, 
la dependencia respecto al coche es cada vez mayor por parte de los ciudadanos si 
desean ejercer su derecho a la ciudad. El resto de medios de transporte tiene un papel 
subsidiario: los recorridos no motorizados quedan reservados a los desplazamientos 
realizados en el entorno urbano próximo y los transporte públicos de uso colectivo 
cubren los recorridos radiales, aquellos recorridos altamente congestionados por el 
vehículo privado, de forma que los transportes colectivos garantizan el funcionamiento 
del sistema urbano e impiden su colapso total.  
 
Así pues, puede hablarse de los miembros de los colectivos con un índice de 
motorización menor que la media como de “los prisioneros de la ciudad”, ya que son 
aquellos que, a pesar de habitar en el medio urbano, no pueden participar plenamente de 
él puesto que su acceso a todo lo que ofrece la ciudad es limitado. Este hecho se agrava 
cuando ni siquiera se puede llegar al lugar de trabajo, lo que genera exclusión respecto 
al mercado laboral.  
 
En cuanto a lo que respecta al transporte público, además de su cobertura, el tiempo 
es también una variable que debe incluirse en la contabilidad general de los costes de 
transporte. Al ser el desplazamiento una actividad derivada, es decir, que se ejecuta para 
realizar otra actividad y no tiene una finalidad en sí misma, el tiempo es una variable a 
minimizar. Por tanto, un medio de transporte no tiene que valorarse por la velocidad 
tecnológica sino por el mínimo tiempo que se precisa invertir para llegar al destino 
deseado. 
 
Las distancias cubiertas cada día por los ciudadanos se han duplicado en el espacio 
de 20 años. Sin embargo, las distancias cada vez más largas no se han visto del todo 
compensadas por un incremento de la velocidad durante el mismo periodo de tiempo. 
Los tiempos de desplazamiento se han mantenido o han aumentado. En la mayoría de 
las ciudades, el promedio se sitúa en 60 – 75 min al día. En el caso de Nou Barris, el 
tiempo de desplazamiento es bastante superior a la media, sobretodo en Roquetas y 
Torre Baró. Como ejemplo, un estudiante de Roquetas emplearía unos 120 minutos al 
día en ir y volver a la UPC de Zona Universitaria. 
 
El tiempo utilizado en la movilidad debe incluir el tiempo transcurrido desde la 
salida del punto de origen hasta la llegada al punto de destino: el trayecto “puerta a 
puerta”. Esto significa que, además del recorrido, tiene que contabilizarse el tiempo 
necesario para acceder al medio de transporte, para llegar hasta el destino una vez se ha 
estacionado el vehículo o desde el apeadero del autobús, el tiempo de enlace si se utiliza 
más de un medio de transporte y, en lo que se refiere al transporte viario, el sobrecoste 
de la congestión sobre el tiempo de recorrido. 
 
Dado que le damos una gran importancia al valor del tiempo utilizado para 
desplazarnos, los resultados obtenidos en diferentes estudios reflejan que el uso del 
vehículo privado, a pesar de ser el más caro, es percibido como el de menor coste, con 
lo que se incentiva su uso. En las zonas con una mayor oferta de transporte público 
colectivo, la participación de éstos en el reparto modal aumenta. Por el contrario, a 
medida que nos alejamos de estas áreas su uso disminuye, al reducirse también la oferta 
de transporte público y por tanto las posibilidades de utilizarlo. 
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Pero el retraso o la poca frecuencia con que puedan llegar los trenes o autobuses no 
es la única causa de la “impopularidad” del transporte público. Cuenta también el hecho 
de que éstos vayan bastante llenos en hora punta, donde si consigues entrar, irás 
bastante aplastado o ni tan siquiera llegas a poder subir, con lo que el retraso hasta el 
lugar de destino es aún mayor. El usuario potencial acaba desistiendo de su uso, salvo 
que no tenga otra opción que la de utilizarlo. 
 
Para llegar a largo plazo a paliar todos estos problemas que se presentan en la 
actualidad en el distrito de Nou Barris, se proponen las siguientes medidas: 
 
 
 Rebajar los costes temporales del transporte público. Como ya se ha comentado 
anteriormente, el tiempo utilizado en el desplazamiento es de suma importancia para 
los usuarios, y es especialmente elevada su percepción como pérdida de tiempo en 
los trasbordos y la espera. Se trata de situar al transporte público de uso colectivo en 
una posición de ventaja que ofrezca mayores posibilidades de competir frente al 
transporte privado. Para ello sería necesario aumentar la flota de autobuses y con 
ello alcanzar una mayor frecuencia de paso en algunas líneas y crear líneas nuevas 
acortando trayectos para disminuir así el tiempo de desplazamiento. Otra de las 
medidas que debería estudiarse para mejorar la velocidad media del transporte 
público y con ello bajar su coste temporal es el desarrollo de carriles exclusivos para 
éstos en los ejes de mayor demanda, ya que mejorará así su rapidez y regularidad.  
 
Los ejes de mayor importancia dentro de la red viaria de la ciudad se puede 
muestran en la figura siguiente: 
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Figura 6.2  Red viaria de Barcelona 
 
 
En el caso de Nou Barris, estos ejes son la Meridiana, la Ronda de Dalt, Vía 
Julia, Paseo de Valldaura y Avenida Río de Janeiro. De estas vías, la Vía Julia (con 
un solo carril para cada sentido), Paseo Valldaura y Av. Río de Janeiro (2 carriles 
por sentido), no soportan suficiente tráfico como para justificar la implantación de 
carril bus (quedando en los últimos casos, si se implantase, un solo carril por 
sentido). La Ronda de Dalt no es utilizada por ningún autobús en la zona de Nou 
Barris, con lo que la implantación de estos carriles sería inútil. En cambio, la 
Avenida Meridiana soporta un volumen de vehículos importante, ya que es un eje de 
entrada a Barcelona para muchos autobuses interurbanos. Esto hace que la 
implantación de un carril bus en esta vía sería altamente rentable en cuanto al coste 
de tiempo de desplazamiento en este modo de transporte. 
 
Además, la solución al problema de cobertura de los autobuses podría 
encontrarse en la medida tomada en ciudades como Cracovia, que ha aumentado su 
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cobertura mediante autobuses pequeños que son allí muy populares y que tienen un 
papel muy importante en el global de los desplazamientos en transporte público. 
 
 
 Mejora de cobertura de autobuses. En ciudades como Módena, está dando muy 
buenos resultados servicios como “Campus Express”, “Autobús del hospital”, “City 
Bus”, “Pronto Bus”, “Happy Bus”, con lo que atraen a muchos usuarios de vehículo 
privado al transporte público, por ser éste de mayor calidad. 
 
 Mejoras a nivel global. Tanto el autobús, como el tranvía, metro y cercanías tienen 
papeles complementarios que desempeñar. No tiene sentido mejorar uno de sus 
componentes sin atender al resto, ya que los usuarios precisan del servicio que 
ofrece toda la cadena de transporte. No se debe basar la mejora en uno sólo de estos 
modos de transporte dejando a un lado el resto. 
 
 Fomentar uso compartido para ir al centro de trabajo o estudios. Este sistema 
es el denominado “Car-Pool”, en el que se fomenta que se establezcan tratos entre 
los trabajadores y estudiantes que se desplacen en vehículo privado se turnen para 
pasar a recoger a otros compañeros y utilizar entre varios un solo vehículo, de forma 
que reducen gastos. De este modo se pasa de un solo viajero por vehículo a de 2 a 4. 
En algunas ciudades europeas existen facilidades adicionales para coches 
compartidos, como por ejemplo carriles especiales para coches con más de un 
ocupante. 
 
 Todos los agentes deben implicarse en políticas de mejora. Se ha de involucrar a 
los centros de trabajo para que elaboren sus propios planes de movilidad, 
promoviendo las posibles alternativas al vehículo privado, como por ejemplo el 
vehículo compartido o la multipropiedad de éste. Aún y así, deben apoyar en sus 
planes prioritariamente a los modos no motorizados. Las asociaciones y la 
cooperación con y entre las empresas y negocios son fundamentales para hacer 
frente a los problemas de transporte relacionados con los desplazamientos 
domicilio-trabajo. Estas medidas pasarán por: 
 
 Implicar a las empresas dentro de los planes de gestión de la movilidad desde 
el punto de vista de su elaboración y asumiendo una parte de los costes 
sociales, económicos y ambientales de las políticas de externalización de la 
producción. Es decir, han de subvencionar el desplazamiento de sus empleados 
potenciando el transporte público o sostenible, e incluso aportar medidas que 
puedan hacer a éste más eficiente. 
 
 Potenciar el transporte colectivo de empresa, y ampliar el derecho a su uso a 
los trabajadores de las empresas vecinas y subcontratadas por la primera, y de 
los servicios auxiliares en general, estableciendo acuerdos con las empresas 
proveedoras. 
 
 Favorecer la implantación del carsharing en la empresa, tanto como flota 
propia como entre los trabajadores. Para ello se debería llegar a acuerdos con 
las empresas de carsharing para facilitar la disponibilidad de estos vehículos a 
los trabajadores de la empresa. También podrían llevarse a cabo otras medidas, 
como subvencionar de algún modo las tasas del servicio de carsharing. 
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 Nuevas Ordenanzas. Sería beneficioso hacer participar del gasto que supone la 
implantación de aparcamientos a los promotores constructores. Se propone el 
implantar la obligación de ejecutar estudios de movilidad antes de construir por 
parte de dichos promotores, haciéndoles participar así económicamente y facilitando 
de esta forma el evitar problemas posteriores. Ya está en marcha la Ordenanza 
9/2006. 
 
 
6.2.2. Soluciones a corto plazo 
 
Las medidas enunciadas hasta ahora se refieren a soluciones a medio/largo plazo, 
pero el problema actual del barrio no se soluciona únicamente con éstas, requiere una 
mayor dedicación a las soluciones a corto plazo, para conseguir que se retiren los 
coches existentes de las vías públicas, donde ya no caben y permanecen estacionados 
por las noches en lugares tanto no permitidos como “inverosímiles” (como se puede 
comprobar en las fotografías del Anejo 3 de la presente tesina). 
 
Aún así, existen medidas que se puede adoptar a corto plazo, pero que los resultados 
se darán de forma diferida en el tiempo. Un ejemplo de este tipo de medidas es la de 
modificar las ordenanzas que regulan el número de reservas de plazas de aparcamiento 
subterráneo para los edificios de nueva construcción, dependiendo de su superficie y del 
uso al que se destinen. 
 
El problema en Nou Barris en concreto, se ve pronunciado por haber sido construido 
de la forma “desordenada” que se comentó en los antecedentes y por estar formado por 
edificios construidos hace ya tiempo, antes de que se aprobaran las “Normes del Pla 
General Metropolità per a la regulació de l’ús de l’aparcament a Barcelona”, la 
Ordenanza de Edificación (ver Anejo 2). En éstas se especifica que se deberá reservar 
espacios para previsión de aparcamiento en los edificios de nueva construcción. 
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         Tabla 6.1  Reservas mínimas de aparcamiento en nuevas construcciones 
 
 
Es por ello que el problema se acentúa en esta zona, y las soluciones inmediatas 
pasan por la construcción de nuevos aparcamientos subterráneos o por la reordenación 
de las plazas en superficie, cambiando el aparcamiento en línea por el aparcamiento en 
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batería, ganando así un alto porcentaje de plazas. Esta medida está limitada, como se 
explica en la primera de las propuestas de este apartado.  
 
En este distrito se está apostando por aumentar el espacio de calidad para los 
peatones y usuarios de modos de transporte no motorizados. Esta es una medida 
beneficiosa para todos, pero en la que no se tiene en cuenta las plazas de aparcamiento 
que desaparecen. Las operaciones llevadas a cabo deberían justificarse siempre en base 
a la no disminución real de la oferta actual de las plazas de aparcamiento, creando 
aparcamientos subterráneos, habilitando otras plazas en superficie. 
 
Como ejemplo de esta descoordinación entre las medidas de mejora urbana y los 
aparcamientos se puede citar el barrio de Porta, en el que se están llevando a cabo 
mejoras de este tipo para poner fin a las calles sin salida, a los rincones oscuros o a los 
posibles escondites que actualmente usan tanto los camellos como las víctimas de la 
droga. Se proyecta también hacer unos grandes jardines y mejoras en general. Todas 
estas reformas son positivas pero, de lo que se quejan los vecinos es que desaparecerán 
unos 400 aparcamientos en al calle y el Ayuntamiento no ha previsto dónde se podrá 
dejar el coche. 
 
Las medidas propuestas en este estudio para paliar los problemas actuales de 
aparcamiento en Nou Barris a corto plazo son las siguientes: 
 
 Aparcamientos en batería. Esta medida tiene limitada su implantación a aquellas 
calles que por sus condiciones geométricas y físicas lo permitan: debe haber 
suficiente espacio en la calzada y no se debe permitir que la parte delantera o trasera 
de los vehículos aparcados en batería perjudique el desplazamiento de los peatones 
por la acera, por lo tanto, éstas deben ser lo suficientemente anchas como para que 
la implantación de aparcamiento en batería no afecte a los peatones. Cambiar 
aparcamientos en línea por aparcamientos en batería supone una ganancia 
considerable de plazas, pero esta medida no es del todo satisfactoria en el distrito de 
Nou Barris, porque la gran mayoría de las calles no cumplen con los requisitos que 
se han especificado. 
 
Este planteamiento nos genera una contradicción con las directrices que se han 
adoptado para este estudio. Se trata una discrepancia con las directrices que se 
deberían conseguir a medio – largo plazo: al principio de la exposición de las 
conclusiones se ha manifestado que el objetivo final es disminuir las plazas en 
superficie, y lo que estamos consiguiendo con esta medida es aumentarlas. Aún así, 
esta medida inmediata solucionaría en parte el problema actual, pudiendo más tarde, 
cuando la política de creación de plazas de aparcamiento tenga ya sus primeras fases 
construidas, eliminar estas plazas en superficie progresivamente, al ritmo del 
aumento de plazas en parkings privados. 
 
 Impulsar construcción de aparcamientos subterráneos o en altura. Como se ha 
podido observar en el apartado 3.3, existe un déficit de plazas de aparcamiento 
importante. Para salvar este déficit y conseguir a largo plazo el objetivo que nos 
habíamos marcado (eliminar a largo plazo los vehículos aparcados en la vía 
pública), se deberá seguir una política de construcción de aparcamientos 
subterráneos o en altura. En el Capítulo 7: “Conclusiones” se especificará las 
ubicaciones propuestas para estas construcciones. 
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 Utilización de solares. Se debería establecer la posibilidad de utilizar solares sin 
edificar como lugares de aparcamiento provisional, mientras estos solares 
permanezcan inactivos. Esta sería una medida a corto plazo de gran efectividad sin 
prejuicio considerable para ninguna de las partes. 
 
 Acuerdos multibanda. Promover los acuerdos entre Ayuntamiento, Asociaciones 
de Vecinos y Asociación de Comerciantes para conseguir un “justoprecio” para los 
aparcamientos en esta zona, acuerdos en los que todos los participantes estén 
dispuestos a aportar ciertos sacrificios para obtener por las otras partes ciertos 
beneficios que comporten una mejora global. 
 
 Aparcamientos sociales. Como ya se ha visto en las estadísticas, la capacidad 
económica del distrito de Nou Barris es inferior a la media, la renta de las familias 
es más reducida. En cambio, la gran demanda de aparcamiento privado y la poca 
oferta de éste, provoca que su precio sea bastante elevado, respecto a la media de 
Barcelona y aún más si lo evaluamos en relación de las rentas de este distrito. Esto 
dificulta aún más si cabe la adquisición de aparcamientos privados por parte de los 
residentes, y sólo cabe esperar que a largo plazo, en caso de que se construyeran 
más aparcamientos subterráneos o en altura, la ley de la oferta y la demanda se 
equilibrase, y con ello también sus costes. Pero esta suposición, en caso de ser 
cierta, sólo reflejaría resultado positivos a largo plazo, como ya se ha dicho, con lo 
que no es viable como solución para la problemática actual. Sería conveniente llevar 
a cabo una política de creación de “aparcamientos sociales”, en los que, en función 
de la renta familiar, se pudiesen adquirir aparcamientos en régimen de concesión (el 
propietario sería el propio Ayuntamiento) a un precio más reducido. 
Además, podría contemplarse la posible construcción y gestión de un tipo de 
aparcamientos en los que se pague cierto porcentaje del importe del aparcamiento 
mediante la adquisición de billetes de transporte público, a lo largo de cierto tiempo. 
Con esta medida se conseguiría hacer más accesible la adquisición de las plazas por 
los residentes de estos barrios con renta pequeña, y fomentar el uso del transporte 
público para los desplazamientos puesto que “obligas” a adquirir billetes de este 
modo de transporte, con lo que aumenta la posibilidad de que los residentes en estos 
barrios prefieran utilizarlos ya que han efectuado ese gasto. 
 
 
 
Estas son las medidas propuestas a tomar diferenciándolas como soluciones a corto 
o a largo plazo, pero aún y así hay ciertas condiciones de “obligado cumplimiento” si se 
persigue conseguir un consenso y un beneficio común: 
 
Se debe buscar la proximidad y complicidad con los ciudadanos. Hay que crear 
mecanismos de participación en que los agentes sociales, las asociaciones ciudadanas y 
los particulares podamos aportar nuestras ideas dentro de un proceso formalizado, y 
podamos hacer un seguimiento riguroso de objetivos. Un transporte eficaz no significa 
moverse más ni más deprisa: significa no crear tensiones en el medio ambiente, atender 
las necesidades de todos y dedicarle los recursos económicos justos y necesarios. 
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Capítulo 7 
 
Conclusiones 
 
 
7.1.  CONCLUSIONES DEL ANÁLISIS 
 
En esta tesina se han estudiado diversos aspectos de la zona de estudio que guardan 
relación de una forma directa o indirecta con el problema actual de aparcamiento que se 
da en Nou Barris. Las conclusiones a las que nos lleva este análisis es el siguiente: 
 
La evolución urbanística de los barrios que conforman este distrito nos muestra una 
deficiencia histórica de equipamientos y de ordenación urbanística que ha provocado 
numerosos problemas posteriores de difícil solución. Entre éstos se encuentra el  déficit 
de plazas de aparcamiento, sobre el que gira esta tesina. Los barrios de 
autoconstrucción, las calles sinuosas y estrechas, la edificación con una mínima 
presencia de plazas de aparcamiento en su interior (en parte también gracias a la 
especulación urbanística), etc., ha provocado que el déficit actual sea bastante elevado y 
que las actuaciones de mejora urbanística necesaria para estos barrios (ya que, como se 
ha comentado, ha sufrido históricamente muchas carencias y se están intentando 
solucionar) pasen en su gran mayoría por la eliminación de plazas de aparcamiento en 
superficie (ampliación de anchura de aceras, ampliación de superficie de parques y 
equipamientos, etc.). 
 
Los indicadores estadísticos nos han mostrado algunos de los problemas 
mencionados en el párrafo anterior. Además, se ha podido comprobar que el distrito de 
Nou Barris no tiene un índice de motorización elevado (con lo que se descarta éste 
como origen del problema del déficit de plazas de aparcamiento). En cuanto a los 
indicadores económicos, hacen patente la inferioridad de este distrito con respecto a la 
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gran mayoría del resto de distritos de Barcelona. Esta baja capacidad económica 
provoca que los elevados precios de los parkings privados (aumentados 
especulativamente por la baja oferta y la alta demanda) impidan su adquisición. Por 
ello, además de ser necesaria la construcción de plazas subterráneas o en altura para 
eliminar en la medida de lo posible los vehículos estacionados en la vía pública, se ha 
de plantear medidas que lleven a disminuir el precio de estas plazas. 
 
Se ha estimado el déficit de plazas de aparcamiento para ser posteriormente 
utilizado para proyectar la construcción de un cierto número de parkings subterráneos o 
en altura para suplirlo. 
 
La elaboración de las encuestas nos ha llevado a comprobar a pie de calle las 
impresiones de los residentes sobre el problema que nos ocupa. Se ha concluido del 
estudio de estas encuestas que los residentes de Nou Barris se resisten a la idea de 
perder espacio para aparcar en la vía pública, la gran mayoría de ellos por considerar 
que no hay otras opciones asequibles para dejar el vehículo de forma segura durante el 
tiempo que éste no se utiliza. Además coinciden en gran parte en que el problema 
principal para la adquisición del parking privado es su elevado precio. 
 
La observación de estas respuestas nos lleva a considerar que para captar a estos 
residentes para que adquieran un parking privado cuando la oferta de éstos sea 
suficiente, será recomendable utilizar medidas que rebajen el precio de las plazas 
(teniendo en cuenta que cuando la oferta suba, los precios se nivelarán algo más, por la 
ley de oferta y demanda). 
 
En cuanto a las políticas adoptadas tanto en Barcelona como en otras ciudades de 
España y algunas del resto de Europa, una gran parte se basa en resolver el problema en 
destino, pero no en origen, soluciones que no sirven para nuestra zona de estudio. Aún y 
así, como se expondrá en el siguiente apartado, algunas de estas medidas se pueden 
adoptar parcialmente adaptándolas a Nou Barris para conseguir soluciones a corto y 
largo plazo. 
 
 
7.2. MEDIDAS A LLEVAR A CABO A CORTO PLAZO 
 
Como resultado del análisis ejecutado y de la adaptación de algunas de las medidas 
experimentadas ya en otras ciudades, se considera necesario llevar a cabo las siguientes 
actuaciones para solucionar el problema actual de aparcamiento: 
 
 Implantación de carril bus en Av. Meridiana 
 
La implantación de carriles exclusivos para los autobuses  en los ejes de mayor 
demanda reduce el tiempo de desplazamiento en este modo de transporte, rebajando de 
este modo su coste temporal. 
 
Como ya se ha comentado en el capítulo anterior, el eje de mayor demanda en Nou 
Barris en el que se puede adoptar esta medida, es la Avenida Meridiana: 
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Figura 7.1  Avenida Meridiana 
 
 
 Modificación de la Ordenanza de Edificación.  
 
La contribución de los especuladores inmobiliarios al problema actual fue 
especialmente considerable durante los años 80, ya que cuando la actual Ordenanza 
pretendía crear más aparcamientos para los residentes, los constructores decidieron 
dimensionar las viviendas justo bajo los límites de la Ordenanza, para ahorrar espacio 
de los aparcamientos, pudiendo obtener así mayor beneficio con su venta construyendo 
viviendas. Se han construido numerosos edificios con viviendas de 89,9 m2. Para evitar 
esto, y sobretodo en zonas que, como Nou Barris, se han visto perjudicadas por este tipo 
de especulaciones (de las que a día de hoy ya están sufriendo sus consecuencias), se 
debería modificar la Ordenanza, de forma que se obligue a construir más aparcamientos 
por vivienda en función de la superficie que marca la normativa actual. La propuesta 
desde este estudio es que sería conveniente aumentar éstos como mínimo, a: 
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   Tabla 7.1  Reservas de aparcamiento mínimo propuesto en nuevas construcciones 
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 Construcción de aparcamientos subterráneos o en altura 
 
La oferta de plazas comentadas en el apartado 3.3, se ha estimado de 48.567 plazas 
con lo que el déficit actual en el distrito es de alrededor de 26.140 plazas.  
 
Para obtener una estimación actual de las plazas en calzada, y tomando como fuente 
de información las obras realizadas en el distrito desde 2004, se ha obtenido lo 
siguiente: 
 
En zonas de carga y descarga (que dentro de los horarios en los que se da el 
problema en Nou Barris, son plazas utilizadas por los residentes) se estima que se han 
creado en este intervalo de tiempo unas 100 plazas. 
 
Además de esto, en solares sin edificar y de forma provisional, se han habilitado 
zonas de aparcamiento, en las que se estima actualmente una oferta de unas 500 plazas. 
 
Por último, y mediante inspección visual, hemos podido comprobar que existen 
zonas sin edificar y sin estar habilitadas para el aparcamiento, pero que son utilizadas 
por los residentes para estacionar por las noches. La mayor densidad de este tipo de 
plazas se da en Roquetas y Torre Baró. Se han estimado que serán aproximadamente 
unas 700 plazas. 
 
Con todos estos datos, se obtendría una oferta de plazas total estimada en la 
actualidad de unas 24.840. 
 
Con la modificación de la Ordenanza de Edificación que hemos expuesto 
anteriormente, supliremos gran parte de este déficit a medida que se vayan 
construyendo nuevos edificios. 
 
Se propone la construcción de aparcamientos subterráneos en los siguientes puntos: 
 
1) Bajo el Parque Central de Nou Barris. 
2) Bajo la Plaza Sóller 
3)   En el solar situado en la confluencia de la Av. Río de Janeiro y Paseo Valldaura. 
4) Entre el inicio de la calle Aiguablava y el Mercat Mare de Déu de Montserrat, 
zonas que actualmente ya se utilizan como aparcamientos en superficie. 
5) Solar situado al lado del CEIP Gaudí, en el barrio de Roquetes. 
6) Bajo la Plaza Ángel Pestaña. 
 
Se estima que se podrían construir estos 8 aparcamientos con una capacidad media 
de 250 plazas, con lo que se aumentaría la oferta en 2.000 plazas de aparcamiento. La 
ubicación de estos aparcamientos pueden observarse en el plano adjunto en el anejo 4 de 
la presente tesina. 
 
Con la construcción de estos aparcamientos y a medida que se vaya subsanando el 
déficit existente, se debería concienciar a los ciudadanos y “obligarles” con medidas 
restrictivas a adquirir estas plazas fuera de la calzada para eliminar los vehículos 
estacionados en la vía pública.  
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 Utilización de solares de forma provisional 
 
Mientras dure la construcción de los aparcamientos anteriores y de forma 
provisional, se propone utilizar las coberturas de la ronda y los solares aún sin edificar, 
mientras éstos permanezcan inactivos, para el aparcamiento de vehículos. 
 
 
 Aparcamientos en batería 
 
Con respecto a esta medida, hemos de considerar que su implantación está limitada 
a aquellas calles que por sus condiciones geométricas y físicas lo permitan: debe haber 
suficiente espacio en la calzada y no se debe permitir que la parte delantera o trasera de 
los vehículos aparcados en batería perjudique el desplazamiento de los peatones por la 
acera. 
 
Para valorar el aumento de plazas que supondría esta medida, hemos hecho un 
cálculo tomando como datos de partida una media de la longitud de los vehículos, y del 
espacio que necesitan para aparcar tanto en línea como en batería. Si efectuamos los 
cálculos correspondientes, obtenemos que en el espacio en que estacionan 100 vehículos 
en línea, podrían estacionar aproximadamente unos 167 vehículos en batería. 
 
 
 Aparcamientos sociales 
 
Como ya se ha comentado en el capítulo anterior, el distrito de Nou Barris no tiene 
una capacidad económica elevada, por lo que siendo el objetivo final la desaparición de 
los vehículos en la calzada, se justifica la creación de formas de pago “alternativas” que 
faciliten su adquisición a los residentes. 
 
Por ejemplo, podría contemplarse la posible construcción y gestión de un tipo de 
aparcamientos en los que se pague cierto porcentaje del importe del aparcamiento 
mediante la adquisición de billetes de transporte público, a lo largo de cierto tiempo. 
Con esta medida se conseguiría hacer más accesible la adquisición de las plazas por los 
residentes de estos barrios con renta pequeña, y fomentar el uso del transporte público 
para los desplazamientos puesto que “obligas” a adquirir billetes de este modo de 
transporte, con lo que aumenta la posibilidad de que los residentes en estos barrios 
prefieran utilizarlos ya que han efectuado ese gasto. 
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Anejo 1 
 
Encuesta 
 
Como ya se ha comentado con anterioridad, se ha efectuado una encuesta a una 
muestra de 75 encuestados. 
 
La encuesta efectuada se expone a continuación: 
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ENCUESTA ACERCA DEL APARCAMIENTO EN EL 
DISTRITO DE NOU BARRIS 
 
 
DATOS GENERALES 
 
1. Año de nacimiento……  Sexo:  Hombre       Mujer 
 
2. Calle en la que reside……………………………………………………………... 
 
3. Profesión………………………………………………………………………….. 
 
4. Calle o barrio del lugar de trabajo o estudio……………………………………… 
 
 
INFORMACIÓN SOBRE MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO Y POSESIÓN DE 
VEHÍCULO Y PARKING PRIVADO 
 
5. Modo de transporte usado principalmente: 
 
Metro/F.F.C.C.   Bus            Coche  A pie   Moto 
 
Otros………………. 
 
6. Nº de vehículos en su núcleo familiar……………….. 
 
7. Nº de días de la semana en que utiliza el coche generalmente…….. 
 
8. Nº de viajes en coche en coche que realiza al día……… 
 
9. ¿Dispone usted de parking propio o de alquiler? SÍ NO 
 
10. En caso de que la respuesta sea afirmativa, tiempo empleado en ir caminando 
desde el parking hasta su casa...... 
 
11. ¿Considera usted que fue una decisión acertada el adquirirlo?........................ 
¿por qué?.................................................................................................................. 
 
12. En el caso de que no tenga usted parking propio, a qué horas suele usted intentar 
aparcar en el barrio…. 
 
13. Tiempo empleado aproximadamente en encontrar aparcamiento en zonas en que 
esté permitido……… 
 
14. ¿A qué distancia de su casa suele aparcar? (aproximadamente, en metros o en 
tiempo empleado en recorrer esa distancia caminando)... 
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OPINIÓN SOBRE EL ESTADO ACTUAL Y MEDIDAS TOMADAS CON 
RESPECTO AL APARCAMIENTO EN EL DISTRITO 
 
15. ¿Está de acuerdo con los planes de restringir plazas de aparcamiento en la calle y 
la propuesta del Ayuntamiento de cobrar una tasa para aparcar al 
bordillo?...................................................................................................................
................................................................................................................................. 
 
16. ¿Cree usted equilibrada la distribución de la calle entre aparcamientos y zonas 
de carga y descarga?    SÍ      NO       ¿por qué? ............................................... 
........………………………………………............................................................. 
 
17. ¿Cree que sería necesario aumentar el número de plazas de aparcamientos para 
motos en la calle?   SÍ  NO        
 
18. ¿Considera que hay suficientes parkings privados?    SÍ     NO        
 
19. ¿Ha considerado alguna vez la posibilidad de adquirir un parking propio? SÍ     
          NO        
20. ¿Por qué no lo ha adquirido?................................................................................... 
……………………………………………………………………………………. 
 
21. ¿En qué cree usted que debería cambiar la oferta de parking privado para que la 
gente comprase uno?............................................................................................... 
……………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………….  
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Resolució del Conseller de Política Territorial i 
Obres Públiques de 12 de novembre de 1992 
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Ubicación aparcamientos subterráneos o en 
superficie 
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